6/1 4 Deutschland 5,90 € Österreich € 6,50 - Schweiz sfr 10,30 - Belgien € 6,70 - Luxemburg € 6,70 + Niederlande € 6,70 
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- Alouette Ill: Erster 
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Lockheed Ventura: 
Bomber für die RAF 





- Die letzte fliegende 
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Rendsburger Meuterer Museum Wismar 
Sportflieger stellten sich Mecklenburgs reiche 
1934 gegen die Nazis Luftfahrtgeschichte 
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Fotos: Conroy, Pericoli, Ullings, Schmoll, Archiv Mückler, DEHLA, 


KL-Dokumentation (6); Zeichnung: Badrocke Die Jagdflieger bis 1918 (Teil 2) 


Erst 1916 wurden die deutschen Jagdflieger 
zu einer eigenständigen Waffengattung. 








Schon in den 40er Jahren arbeitete Gloster 
an Englands erstem Allwetterjäger. 





Daks over Normandy od 
OÖ d V Dieser Bomber entstand für die RAF auf Basis 
70 Jahre nach dem D-Day setzten zehn C-47 L ckhee entu r 


der Lodestar. Erst zur Harpoon für die US Navy 
wieder Springer über der Normandie ab. weiterentwickelt, wurde er wirklich kampfstark. 





Rendsburger Meuterer SA.319 Alouette Ill Twin Pioneer 
Sportflieger sahen sich 1934 von den Nazis Für Sud Aviation wurde der leichte Turbinen- Das zweimotorige Mehrzweckflugzeug 
getäuscht und probten den Aufstand. hubschrauber zu einem weltweiten Erfolg. besaß extreme STOL-Fähigkeiten. 


IKelekimule]ek, 


& Meuterer 





Heiko Müller 
Geschäftsführender 
Redakteur 


ängst nicht jedes Flugzeug, auch der großen Hersteller, hielt, was 

man sich davon versprochen hatte. Die Lockheed Ventura, die wir ab 
Seite 22 vorstellen, gehörte zu dieser Kategorie. Der Bomber war mit 
Fehlern behaftet, die vielen Besatzungen das Leben kosteten. Erst nach 
etlichen Modifikationen wurde die Ventura zu einem sicheren und 
leistungsfähigen Kampfflugzeug. Das Gegenteil gilt für die Alouette Ill 
(ab Seite 52). Mit ihr eröffnete die französische Sud Aviation in den 50er 
Jahren eine neue Leistungsdimension für Hubschrauber. Sie ermög- 
lichte unter anderem Rettungseinsätze in hohen Gebirgsregionen, in 
denen zuvor kein Helikopter agieren konnte. Bei zivilen Betreibern und 
Militärs wurde die Alouette Ill weltweit zum Erfolgsmodell. Doch nicht 
nur Hintergründe dieser und anderer Entwicklungen der Luftfahrt stel- 
len wir in dieser Ausgabe wieder vor. Mit den „Rendsburger Meuterern“ 
haben wir sicher ein Ereignis für Sie ausgegraben, von dem die meisten 
von Ihnen wohl noch nie zuvor etwas gehört haben dürften. 





Stampe-Meeting 


Zu einem großen Oldtimertreffen flogen im 
Juni zahlreiche Klassiker in Antwerpen ein. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 





Douglas C-47 Skytrain 


Einblicke in die Details des berühmten 
Passagier- und Transportflugzeugs. 





Avro Anson Mk. | Galerie: Thunderbirds Transportmuseum Budapest 
Zehn Jahre dauerte die Restaurierung des Eine Fotoreise in die frühe Zeit der legen- Die sehenswerte Ausstellung zeigt Highlights 
weltweit einzigen fliegenden Exemplars. dären Kunstflugstaffel der US Air Force. aus der ungarischen Luftfahrtgeschichte. 


Titelfotos: Conroy, Krebs, Archiv Mückler, DEHLA, KL-Dokumentation (3); Zeichnung: Badrocke 
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Aktuell 


42. Meeting Arien 
Die Spad XIll (vorn) und die Fokker D.VIl 


begeisterten das Publikum ebenso wie 
die Vorführung der B-25 (unten). 


a Ferte-Alais ist wieder ihrem Ruf als 

vielleicht beste Oldtimer-Airshow auf 
dem europäischen Kontinent gerecht 
geworden. Am Pfingstwochenende 
wurde der Platz südlich von Paris wieder 
zum Mekka für Oldtimerpiloten und 
-fans. Hauptthemen der Show waren der 
Beginn des Ersten Weltkriegs vor 100 


men. Nicht weniger als sieben Stunden 
[o ETIT-TER Te EHI TBTeTolgelelg: Tu le ae] [-U TI aR-) 
reichte von der Fokker D.VIl und Spad XIli 
aus dem Ersten Weltkrieg bis hin zu 
modernen Flugzeugen wie der Dassault 
Rafale C. Natürlich kamen auch zivile 
Klassiker zum Zuge. In der Ausgabe 
7/2014 von Klassiker der Luftfahrt kön- 


Jahren und die Invasion in der Norman- 
die. Entsprechend stammten die vorge- 
führten Flugzeuge aus diesen Zeiträu- 


nen Sie in einem ausführlichen Report 
die Höhepunkte der tollen Tage in La 
Ferte- Alais nacherleben. hm 





Glycine legt Airman No.1 wieder auf x 


Klassiker-Fliegeruhr 





Gut 60 Jahre nach ihrer Konstruktion 
erfährt die Fliegeruhr Airman No. 1 
der Firma Glycine Watch eine Renais- 
sance: Die Schweizer Manufaktur 
stellt den Uhrenklassiker mit 
24-Stunden-Anzeige wieder her. 

Die Airman No. 1 war 1953 nach 
Wünschen von Piloten entstanden. 
Die forderten unter anderem: 
24-Stunden-Anzeige, zweite Zeit- 
zone, Automatikuhr mit Drehlünette 
und Datum. Die nun wieder angebote- 
ne Uhr wird allerdings nicht mehr vom 
Original-Kaliber Felsa 692 angetrieben, 
sondern von einem Kaliber GL 293. 
Der Preis: 1890 Euro. 





Hunter T7 wird doch nicht verschrottet 


Neue Heimat in Newark 





Anfang Mai sollte eine am nordwalisischen Flugplatz Caernarvon 
geparkte Hawker Hunter T7 noch verschrottet werden. Dann wur- 
de doch noch kurzfristig beim Newark Air Museum eine neue Hei- 
mat für den Ex-RAF-Trainer gefunden. Am 19. Juni erfolgte der 
Abtransport per Tieflader. In Newark wird die Hunter nun aufge- 


VKT frischt und die Trainersammlung ergänzen. Howard Heeley 
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Royal Navy Historic Flight 


Bereit für die Saison 


Die britische Royal Navy Historic Flight beteiligt sich in dieser 
Saison wieder mit ihrer Fairey Swordfish (rechts) und Hawker 
Sea Fury FB11 am Airshow-Zirkus. Zu den Vorführungen stößt 
noch die Sea Fury T Mk 20 der Naval Aviation Ltd. Deren Sea Fury 
wurde von einem bis heute nicht genannten Spender finanziert. 
Unterdessen läuft im Hintergrund bei der Royal Navy Historic 
Flight in Yeovilton noch die recht aufwändige Restaurierung 
einer Chipmunk T Mk 10, die aber wohl in diesem Jahr noch 
nicht abgeschlossen werden dürfte. David Billinge 





| Oldtimertreffen auf dem Farmstrip 


Meeting für guten Zweck 


Ein englischer Farmer hatte am 14. Juni zum Fly-in auf seinen 

\ Grasstrip in den Midlands eingeladen. Es kam ein illustrer Kreis von 
| überwiegend De-Havilland-Besitzern. Die „Motten“-Familie war 
mit DH80A Puss Moth, DH82 Tiger Moth und DH37 Hornet Moth 
vertreten. Hinzu kamen eine Bücker Jungmann und der Nachbau 
einer SE.5A von 1916. Das exklusive Treffen diente einem guten 
Zweck. Die Gäste spendeten für die wohltätige Mission Aviation 
Fellowship und die Midlands Air Ambulance. Geoffrey Jones 





Vintage Fighter Aircraft 


„Bagdad Fury“ in Belgien 


Nach mehrjähriger Restaurierung hat die belgische Vereinigung 
, Vintage Fighter Aircraft ihre Hawker Fury der Öffentlichkeit 
| vorgestellt. Aufgebaut wurde der Jäger von der Antwerpener 
Firma FAST Aero des bekannten belgischen Piloten Fred£ric Vor- 
mezeele. Die sogenannte „Bagdad Fury“ gehörte zu einer Anzahl 
| speziell für die irakische Luftwaffe gefertigter Flugzeuge. Eine 
| der Hauptänderungen war, dass die Flügel sich nicht anklappen 
ließen. Angetrieben wird der Jäger von einem Bristol Centaurus. 
Die ersten Motorentests haben bereits im März stattgefunden. Typisch englische Atmosphäre herrschte bei dem exklusiven 
Die Testflüge sollten bald danach beginnen. Philipp Prinzing Oldtimertreffen auf dem kleinen Privatplatz in den Midlands. 





nn 


Von der NASA fotografiert 


B-29 im Grönlandeis 


\ Das Wrack einer Boeing B-29 im Gletschereis im Nordwesten 

“.)  Grönlands geriet am 1. Mai ins Visier einer Spezialkamera an 
Bord einer P-3 Orion der NASA. Die Kamera an Bord des 

<  Forschungsflugzeug ist Teil eines Digital Mapping System. Seit 
“u, 1947 schon liegt die B-29 „Kee Bird” im Eis. Sie war damals als 
Aufklärer unterwegs zum Nordpol, als sie wegen schlechten 
Wetters auf dem Gletscher notlanden musste. Die Besatzung 
überlebte und wurde nach drei Tagen gerettet. In den 90er Jah- 
ren hatte eine private Gruppe versucht, die B-29 zu bergen, um 
sie wieder flugfähig zu restaurieren. Doch bei dem Bergungsver- 
such geriet sie in Brand. Seit 2009 vermisst die NASA im Rahmen 
der Operation „IceBridge“ jährlich die Gletscher- und Treibeisge- 
biete in den Nord- und Südpolarregionen. Seitdem taucht auch 
immer wieder die B-29 auf den Fotos auf. hm 





Fotos: Morasch, Ullings, Heeley, Prinzing, Billinge, Jones, Glycine, NASA 
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Aktuell 


Ein Jahr nach der Bergung 


Fortschritte bei 
Do-17-Rettung 


Gut ein Jahr ist seit der 
Bergung der einzigen noch 
existierenden Dornier Do 17 aus 
der Nordsee vor der englischen 
Küste vergangen. Seither hat 
sich viel getan. Beim RAF-Muse- 
um Cosford laufen die Konser- 
vierungs- und Restaurierungs- 
arbeiten auf vollen Touren. Das 
Wrack wird dort dauerhaft mit 
einer schwachen Speziallösung 
besprüht, um Korrosion zu ver- 
meiden und Bewuchs von der 
Zelle zu lösen. Große Flächen 
wurden bereits vorsichtig mit 
Kunststoffschabern freigelegt. 
Der vordere Rumpfteil wurde 
entnietet und vom Heck ge- 
trennt, um besser an die inne- 
ren Bereiche und Ausrüstungs- 
teile zu kommen. Ganz prob- 


lemlos liefen die Prozesse nicht. 


Restaurierunggsleiter Darren 
Priday erklärte dazu: „Hinter 
uns liegt ein Jahr voller Heraus- 
forderungen, doch wir haben 
auch viel gelernt. Die Restau- 
rierung wird lange dauern, aber 
zum Schluss wird die Dornier 
Do 17 im RAF-Museum in Lon- 
don zu sehen sein.“ hm 





Grumman Goose in Irland stationiert 


Selten in Europa 


Eine Grumman G-21A Goose ist am Weston Airport 
bei Dublin stationiert. Das klassische Amphibium 
stammt aus dem Jahr 1945. Gebaut wurde das Flug- 
zeug für die US-Streitkräfte, die es aber nicht mehr 
in Dienst stellten. Erster Nutzer war 1947 eine texani- 
sche Ölfirma. Über weitere Stationen in Kanada und 
den USA gelangte der Oldtimer 1989 nach England, 
wo er gründlich überholt wurde. Nach vier Jahren 
flog die Grumman wieder und ging zurück in die USA. 
1997 kaufte der Ire Osmond Kilkenny das Amphibium. 
Manchem Rockfan mag er noch als Manager der 


Rockband U2 ein Begriff sein. 
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NET ETEST TE 72 


U: dem Dach der italienischen Fonda- Der Ingenieur Mario Pozzini steckte in 14 
zione Jonathan Collection fliegt ein ge- Jahren gut 5500 Stunden Arbeit in das Flug- 
lungener Nachbau einer SE.5A aus demErs- zeug. Als Antrieb dient ein Lycoming-Boxer- 
ten Weltkrieg. Die leicht auf 7/8 der Origi- motor 0-290D2B mit 140 PS Startleistung. 
nalgröße verkleinerte Nachbildung des eng- Seit 2013 gehört die SE.5A zur Fondazione 
lischen Jägers aus dem Jahr 1916 glänzt mit Jonathan Collection, die an ihrem Campo 
vielen liebevoll ausgeführten Details. Basis d’Aviazione Francesco Baracca in Nervesa 
Te NETT SETFRNTZTET TESTS ETRTSETT STE: En TelieWilelgelltei sh rZeln MT /-TıT-TelfeMulelei, 
der Kanadier Dan McGowan und "Gogi" Go- weitere Oldtimer und Nachbauten histori- 
guillot. Das erste Exemplar flog bereits 1970. scher Flugzeuge betreibt. hm 


Cockpit-Fest beim Newark Air Museum 


Champions in acht Klassen 


Der Aufbau von Instrumentenpanels und ganzen Flugzeugcockpits ist beson- 
ders in England ein immer beliebteres Hobby von Klassiker-Enthusiasten. Das 
jährliche Cockpit-Fest des Newark Air Museum am Wochenende 14./15. Juni 
war nicht zuletzt deshalb wieder bestens besetzt. Aus allen Teilen Englands 
kamen die Teilnehmer mit ihren auf Anhängern montierten Schmuckstücken. 
Vom Cockpit der Chipmunk über vollständige Kabinen von Electric Lightning, 
Hawker Hunter, Spitfire, Mustang und vielen anderen bis zur Kanzel einer 
Westland Whirlwind wurde viel gezeigt. Preise, die zum Teil von den Besu- 
chern vergeben wurden, gab es für die Besten in acht Klassen. Howard Heeley 





Geoffrey Jones 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Flieger-Picknick in Wershofen 


Oldtimer in der Eifel 


Nach dem großen Erfolg 2012 lädt die Segelfluggruppe Wers- 
hofen für den 6./7. September erneut zum nostalgischen 
Flieger-Picknick ein. Die Teilnehmer an dem Oldtimertreffen 
erwartet wieder ein nettes Programm, am Abend eine 
Hangarfete mit Livemusik. In das Flieger-Picknick eingebun- 
den ist wieder das „Classic Cessna-Meeting“. Wegen des be- 
schränkten Platzes auf dem Fluggelände Wershofen sollten 
interessierte Piloten sich bald anmelden. Stefan Schmoll 


Am 6. Juni, dem 70. Jahres- 
tag des Beginns der Inva- 
sion in der Normandie, hat 
das Canada Aviation & Space 
Museum in Ottawa die 
einzige noch vollständige 
Hawker Typhoon erhalten. 
Sie ist eine Leihgabe des 

E RAF-Museums. Während der 
Invasion wurden Typhoons 
auch von kanadischen Ein- 
heiten geflogen. 








Neues Delta Air Lines Museum 


Eröffnung in Atlanta 


Am 17. Juni hat Delta Air Lines an ihrem Hauptsitz in 
Atlanta, Georgia, ihr neues Museum eröffnet. Auf den Tag 
genau 85 Jahre zuvor hatte sie ihren ersten Passagierflug 
gestartet und will nun mit dem Museum an ihre reiche Ge- 
schichte erinnern. Die Ausstellung ist in zwei frisch reno- 
vierten Delta-Hangars aus den 40er Jahren untergebracht. 
Zu den hunderten Exponaten gehören fünf Flugzeuge, 
darunter eine Travel Air 6B Sedan von 1929, eine von Delta- 
Mitarbeitern restaurierte DC-3 und eine Boeing 767. hm 


Fotos: Pericoli, Jones, Heeley, Schmoll, Cote, Delta Air Lines 
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Leserfragen zu 
ı He 111 und Arado 


, Fotos von Ar 234 mit 
Bremsschirm in der Literatur 





Mit Vergnügen habe ich das Heft 
5/14 gelesen. Zu zwei Leserfra- 
gen bezüglich der Ar 234 möch- 
te ich Ihnen ein paar Hinweise 
geben. Laut Griehl (Strahlflug- 
zeug Arado Ar 234 „Blitz“, Sei- 
te 173) und Smith, Creek (Ara- 
do 234 Blitz, Seite 174) entstand 
das Foto der Ar 234 in der Hal- 
le in einem Hangar in Burg. 
Smith und Creek zeigen auf Sei- 
te 45 auch die Landung der 
Ar 234 V3 mit Bremsschirm. Im 
Buch von Griehl sind zum Bei- 
spiel auf Seite 115 und auf Seite 
173 mit Bremsschirm ausgerüs- 
tete Ar 234 B-2 abgebildet. 
Smith und Creek zeigen Details 
auf Seite 61. Das Seil, das zum 
Bremsschirm führt, ist jeweils 
deutlich sichtbar. In beiden Bü- 
chern sind auch Zeichnungen 
enthalten, die die Anordnung des 
Bremsschirms dokumentieren. 
Zur He 111 als Beutebomber 
möchte ich folgende Anmerkun- 
gen machen: Die in Spanien er- 


Foto: Herpa, KL-Dokumentation; Zeichnung: Heinkel 
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Schreiben lohnt sich! 


Unter allen Leserbrief-Autoren des 
vergangenen Monats hat die Redaktion 
von Klassiker der Luftfahrt diesmal ein 
Sammlermodell der Fokker 50 aus der 
Herpa Wings Collection ausgelost. Vorbild dieses Modells ist die HK-4468 der kolum- 
bianischen Avianca, die nach 20 Jahren ihre Fokker 50 in diesem Jahr ausmustert. 
Gewinner des schönen Stücks im Wert von 48 Euro ist unser Leser Rudolf Zeller aus 
Neumarkt. Herzlichen Glückwunsch! 


Diese 
Zeichnung 
aus dem 
Heinkel- 
Betriebs- 
handbuch 
der He 111 
schickte 
uns Heinz 
Mankau. 


Abb. 29: Deckel- und Klappenplan (Ansicht von unten) 


beutete Heinkel He 111 gehörte 
zur Baureihe He 111 B. Die hat- 
te eine Stufenkanzel und ent- 
sprach damit nicht der auf Seite 
29 gezeigten He 111 P mit der 
großzügig verglasten Nase. 

Auf Seite 29 oben ist, wie im 
Text steht, eine He 111 H-11 zu 
sehen. Die Beschreibung der He 
111 H-11 auf Seite 28 enthält je- 
doch ein paar Fehler. Die Ab- 
wehrbewaffnung der He 111 
H-11 enthielt laut Handbuch kei- 
ne MG 15 mit Munitionstrom- 
meln, sondern ein MG 131 auf 
dem Rumpfrücken und MG 81 
beziehungsweise MG 81 Z in 
den Bodenlafetten und Seiten- 
fenstern, die alle die modernere 
Gurtzuführung aufwiesen. Als 
Motorentyp wird im Handbuch 
der Jumo 211 F mit 1340 PS 
Startleistung und 1210 PS 
Kampfleistung in 2 km Höhe an- 
gegeben. Die Leermasse der He 
111 H-11 betrug 7650 kg. Die 
maximalen Geschwindigkeiten 
in ihrem Datenblatt gelten für 
die Flughöhe 4 km und stiegen 
in Höhe 6 km noch um 30 km/h. 
Die Gipfelhöhe 8 km erreichte 
die He 111 H-11 nur ohne Bom- 
benzuladung und mit halbvollen 
Tanks. Beladen kam sie nicht 
über 6,3 km. Ein wesentliches 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen sie gerne. Schicken Sie Ihren 


Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 

mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 

an Redaktion@kKlassiker-der-Luftfahrt.de 





Detail hat der Zeichner der He 
111 H-11 übersehen. Die Baurei- 
he H-11 hatte nicht, wie zum Teil 
die He 111 H-6, die zwei ETC 
(Bombenaufhängungen) unter 
dem Rumpf, sondern als charak- 
teristisches Merkmal eine Ab- 
wurfanlage, die die Mitnahme 
einer Vielzahl von Waffenkom- 
binationen ermöglichte. So konn- 
ten zumindest theoretisch zwan- 
zig 50-kg-, neun 250-kg-, vier 
500-kg-, drei 1000-kg- oder zwei 
1800-kg-Bomben mitgeschleppt 
werden. Die unter dem Rumpf 
angebrachte Abwurfanlage war 
nötig, weil im Rumpf an Stelle 
der Bombenkassetten ein Zu- 
satztank eingebaut war, der erst 
die Reichweite von bis zu 2400 
km ermöglichte. Die beigefügten 
Zeichnungen aus dem Handbuch 
zeigen die Anlage. 
Heinz Mankau, 
38179 Rothemühle 


Klassiker der Luftfahrt 3/2014 


Rubrik Rückblick 


u ,Fliegerischer Alltag“ wird 
direkter beschrieben 


Ich finde die Artikel zur Ju-88- 
“Strandung“ und die US-Begleit- 
jägereinsätze in Ihrer Rubrik 
„Rückblick“ sehr interessant, be- 
schreiben sie doch den „fliege- 
rischen Alltag“ noch wesentlich 
direkter, als aus der Sicht eines 





Redakteurs. Auch rückt es in 
diesen beiden Berichten das 
Thema Krieg mit all seinen 
Schrecklichkeiten und Absurdi- 
täten wieder in unser Blickfeld. 
Ich würde mich freuen, wenn 
diese Rubrik auch weiterhin 
fortgesetzt wird. 
Rudolf Zeller, 
92318 Neumarkt 
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Sud Est SE-2010 
Armagnac 


u Pratt & Whitney R-4360 ist 
ein Vierfach-Sternmotor 


Darf ich vorweg schreiben, dass 
ich a) kein notorischer Besser- 
wisser bin und b) Ihre Zeit- 
schrift vom ersten Heft an mit 
Begeisterung lese. Doch auf Sei- 
te 30 (SE-2010 Armagnac) ist 
ein dicker Fauxpas zu finden: 
Der Pratt & Whitney R-4360, 
der größte in Serienproduktion 
gegangene Sternmotor, ist ein 
28-Zylinder-Vierfachstern, und 
nicht, wie auf Seite 33 geschrie- 
ben, ein Doppelstern. Die vier 
hintereinander angeordneten 
Sterne geben dem Motor das 
Aussehen eines Maiskolbens, 
deshalb auch der in den USA ge- 
bräuchliche Spitzname „Corn- 
cob-Engine“. Im Kasten auf Sei- 
te 32 steht dann auch fälschli- 
cherweise „Twin-Wasp“, die rich- 
tige offizielle Bezeichnung lautet 
„Wasp Major“. 
Sonst — wie immer - ein tolles 
Heft, das ich mit Begeisterung 
gelesen habe und wie alle vorher 
archivieren werde. 
Carsten Asmus, 
via E-Mail 





Die in Leserbriefen geäußerte Meinung muss 
nicht mit der Redaktionsmeinung überein- 

stimmen. Wir behalten uns die Kürzung von 
Leserbriefen aus redaktionellen Gründen vor. 
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Museum | Közlekedesi Müzeum 


Luftfahrtgeschichte im Transportmuseum in Budapest 


Ungarns Aviatik 


Hinter dem Namen Közleked6si Müzeum verbirgt sich das ungarische 
Verkehrsmuseum. Dessen Aviatikabteilung zeigt gut 50 Flugzeuge, die für 
die Luftfahrtgeschichte des Landes von Bedeutung waren. Das Museum ist 
ein Tipp für jene, die sich nicht allein für Militär-Klassiker interessieren. 


ine ausgeprägte eigene Luft- 

fahrtindustrie hat Ungarn nie 
gehabt. Reisende mit einem 
Hang zur Luftfahrtgeschichte 
werden dort vielleicht auch des- 
halb nicht sehr schnell fündig bei 
der Suche nach einem Luftfahrt- 
museum. Am Flughafen von Bu- 
dapest befindet sich zwar eine 
Freiluftausstellung mit einigen 
klassischen Airlinern, doch auch 
mitten in Ungarns Hauptstadt 
gibt es noch eine recht stattliche 
Sammlung historischer Flugzeu- 
ge. Sie ist Teil des Közlekedesi 
Müzeum, des staatlichen Muse- 
ums für Wissenschaft, Technik 





i ° ee 


In Deutschland dürfte das Leistungssegelflugzeug Rubik R-22S 


und Transport. Eine sehenswer- 
te Kollektion von etwa 50 Klas- 
sikern von den Anfängen der un- 
garischen Luftfahrt bis in die 
1960er Jahre hinein ist dort aus- 
gestellt. 


Manch Unbekanntes 
aus Ungarns Luftfahrt 


Hier ist richtig, wer sich über 
die Geschichte überwiegend zi- 
viler Leichtflugzeuge und die 
Entwicklung von Segelflugzeu- 
gen in Ungarn informieren will. 
Darunter sind nicht wenige, die 
hierzulande kaum bekannt 









Jünius 18 (oben) wohl nur wenigen Kennern ein Begriff sein. 


Die Rubik R-18 weist bei Flügel 
und Fahrwerk Parallelen zum 
Fieseler Storch auf. 


sind. Zu ihnen zählen unter an- 
derem eine Samu-Conczy SG-2 
Kek Madar, ein leichtes Sport- 
flugzeug aus den 50er Jahren, 
und eine Rubik R-18 Kanya, ein 
STOL-Flugzeug, dessen Flügel 
fast identisch mit dem des Fie- 
seler Storch ist. Eines der ganz 
frühen Flugzeuge ist eine selte- 
ne Hansa-Brandenburg B.l von 
1914, die einst bei den österrei- 
chisch-ungarischen Truppen 
flog. Unser Fazit: Die Luftfahrt- 
ausstellung des Museums ist für 
Budapest-Besucher einen Ab- 
stecher wert. 

Heiko Müller 


Adresse: Közleked6si Müze- 
um, Värosligeti krk. 11, 
1146 Budapest, Ungarn 
Luftfahrtausstellung: 
Petöfi Csarnok, 

1426 Budapest, Ungarn 
Telefon: +36 1 273 3840 
E-Mail: info@mmkm.hu 
Internet: www.mmkm.hu 
Öffnungszeiten der Luft- 





fahrtausstellung: samstags, 
sonntags und an Feiertagen 
von 10 bis 18 Uhr 

Eintritt: Erwachsene: 800 Fo- 
rint (zirka 2,60 Euro), Kinder 
und Jugendliche bis 26 Jahre: 
400 Forint (zirka 1,30 Euro) 
Fotoerlaubnis: 
Fotografieren ist lediglich zu 
privaten Zwecken erlaubt. 








Zu den wenige 
militärischen 
Exponaten zählt 
diese Mil Mit. 
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Mai 1917: Links ragt die Nase der 
ersten Albatros D V der Jasta 28 
ins Bild. Die anderen Maschinen 
auf dem Platz Wasquehal in 


Flandern sind Albatros D Ill. 
Foto: DEHLA 


Im August 1916 wurden die Jagdflieger zur eigen-\ 
ständigen Waffengattung erklärt. Trotz zunehmender 
personeller und materieller Engpässe blieben die 
deutschen Fliegerasse bis zum letzten Kriegstag im 
Kae ee lurleigelzigilgei sin iu -Keiztelst-i 
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Fotos: DEHLA, Sammlungen Wulf, Mückler (2) 


Deutsche Jagdflieger 


ie feindliche Überlegenheit hatte wäh- 

rend der Schlacht an der Somme die 

deutsche Luftaufklärung und Artille- 
riebeobachtung in bisher nie dagewesener 
Weise eingeschränkt. Während ein Teil der 
deutschen Kampfeinsitzer weiter vor Verdun 
gebunden war, stockte zu allem Überfluss 
auch noch der Nachschub, weil im August 
1916 die Produktion der Umlaufmotoren von 
üblichen 75 auf 43 Stück gesunken war. Da- 
bei war die überragende Bedeutung der 
Kampfeinsitzer zum Schutz der Aufklärer 
und Fesselballone im Verlauf der vorherge- 
gangenen Großkämpfe klar zutage getreten. 
Andere technische und organisatorische Lö- 
sungen mussten her, und das quasi über 
Nacht. Erst ein halbes Jahr vor Kriegsende 
war der qualitative Gleichstand wiederher- 
gestellt. 

Aus diesem Grund gehörte die Anfang Au- 
gust 1916 vom Feldflugchef forcierte Auf- 
stellung von sechs etatisierten Jagdstaffeln 
(Jasta) mit jeweils zwölf Flugzeugen zu den 
wichtigsten Maßnahmen der ersten Reorga- 
nisation der Fliegertruppe (Hindenburg-Pro- 
gramm). Hervorgehen sollten diese Einhei- 
ten überwiegend aus den bisherigen Kampf- 
einsitzerkommandos, doch schon bei der 
Führerstellenbesetzung der ersten sechs 
Jastas zeichnete sich ab, wie rar die Auswahl 
an erfahrenem Personal war. Zunächst wur- 
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Mit der Albatros D Il'Könnten die Luftstreitkräfte E)») 1916 
das Gleichgewicht wiederherstellen. Im Bild die'D I’von 
Fußball-Nationalspieler Wilhelm Gros (Jasta 17). 


de Oswald Boelcke aus der Türkei zurück- 
beordert, um die Jasta 2 aufzustellen. Die 
Jasta 1 sollte der bereits 31-jährige Haupt- 
mann Martin Zander übernehmen, zuvor 
Führer der Staffel 1 des Kampfgeschwaders 
1 der Obersten Heeresleitung (Kagohl). Wäh- 
rend Boelcke auf 19 Luftsiege verweisen 
konnte, besaß Zander gar keine Erfahrung 
als Einsitzerpilot. Beide Staffeln wurden der 
l. Armee zugeteilt, die den Abschnitt Som- 
me-Nord verteidigte; die Jastas 3 und 4 ka- 
men zur 2. Armee in den Abschnitt Somme- 
Süd. Während Hans-Joachim Buddecke die 
Jasta 4 übernehmen sollte, blieb die Jasta 3 
von Beginn an das schwächste Glied der Ket- 
te. Bei der 5. Armee (Verdun) richtete der 
Feldflugchef die Jagdstaffeln 5 und 6 ein. 
Noch längst nicht gelöst war aber die Aus- 
stattung mit technisch ausgereiftem Mate- 
rial. Die ersten sechs Jastas fielen durch ei- 
ne bunte Mischung aus Fokker E III/IV, Fok- 
ker D I/IV/III, Halberstadt D II/III/V und 
Albatros D I/II auf. Vor allem die begehrten 
und allen gegnerischen Flugzeugen zumin- 
dest gleichwertigen Albatrosse ließen viel 
zu lange auf sich warten. Noch im Oktober 
1916 musste sich Vizefeldwebel Helmuth 
Wendel (Jasta 15) mit der längst obsoleten 
Fokker E III herumplagen, sein jüngerer Bru- 
der Herwarth und der gemeinsame Staffel- 
kamerad Ernst Udet standen mit der Fokker 


D II nicht viel besser da. Die Fokker D I 
blieb notgedrungen sogar bis zum 6. De- 
zember 1916 an der Westfront, während die 
Jasta 4 erst am 27. Dezember ihre Halber- 
stadt D III gegen Albatros D I eintauschen 
konnte. 

Der erste Kampfeinsatz der Albatros D I 
ist am 31. August 1916 bei der Jasta I über- 
liefert und stellte mit drei Erfolgen ohne Ei- 
genverlust die Kampfkraft des neuen Jägers 
unter Beweis. In den folgenden Monaten 
setzte aber nicht die Jasta 1 die entscheiden- 
den Akzente, sondern die von Hauptmann 
Oswald Boelcke personell handverlesene 
Jasta 2. Am 17. September 1916 brachte 
Boelcke erstmals sieben Albatros D I zum 
geschlossenen Einsatz. Dabei erzielte der 
Ulanenleutnant Manfred Freiherr von Richt- 
hofen seinen ersten Abschuss. 


Der junge Boelcke erarbeitete 
die Taktik der Jagdwaffe 


Boelcke sollte zum Mentor der deutschen 
Jagdwaffe werden, was sich nicht nur in sei- 
ner herausragenden Abschussbilanz begrün- 
dete. Der 25-jährige gebürtige Preuße er- 
schien weit über sein Alter gereift und ver- 
körperte in vielerlei Hinsicht die ideale 
Führernatur. Aus dem Kampf heraus entwi- 
ckelte Boelcke für die neue Waffe einen tak- 
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1] 
Die Albatros D Il. 501/16 
war das erste Flugzeug, 


GEN] B Tel sinsleig-iımgeis 
bemalen ließ. 








Hauptmann Martin Zander war erster 
Führer der Jasta 1. Nach drei Luftsiegen 
übernahm er im Dezember 1916 die neu 
eingerichtete Jagdstaffelschule. 





tischen Rahmen und leitete daraus Gefechts- 
vorschriften ab, die für Formationsflug und 
„Nahkampf“ bis heute nichts an Aktualität 
verloren haben. 

Als Boelcke am 28. Oktober 1916 nach 
40 Luftsiegen mit seinem Staffelkameraden 
Leutnant d.R. Erich Böhme kollidierte und 
in den Tod stürzte, verloren die inzwischen 
geschaffenen Luftstreitkräfte ihren wichtigs- 
ten Schrittmacher und eine bis dahin uner- 
setzliche Symbolfigur. Der Umstand, dass 
er „vom Feinde unbesiegt“ gefallen war, be- 
stärkte seinen Nimbus und ging in einen 
nach allen Regeln der Kriegspropaganda 
ausgereizten Heldenkult über. Seine Jasta 2 
hatte bis zu diesem Zeitpunkt 51 Luftsiege 
erzielt, deutlich mehr als die Jagdstaffeln 1 
(20), 3 (2), 4 (15), 5 (12) und 6 (4) der ers- 
ten Aufstellungswelle. 

Bis Jahresende befanden sich 24 Jagstaf- 
feln an der Westfront und die Jasta 25 auf 
dem Balkan. Die erfolgreichsten lebenden 
deutschen Jagdflieger waren bei Jahresende 
Lt. Manfred Freiherr von Richthofen (15 
Luftsiege; Jasta „Boelcke“, vormals Jasta 2), 
Lt.d.R. Wilhelm Frankl (14; Jasta 4), Lt. Hans 
von Keudell (10; Jasta 1), Oblt. Hans-Joachim 
Buddecke (10, Jasta 4) und Oblt. Hans Berr 
(10; Jasta 5). Keiner von ihnen sollte das 
Kriegsende erleben. 

1917 entfalteten sich einige Jagdstaffeln 
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aus dem Hindenburg-Programm zu beein- 
druckender Stärke. Technisch blieb die Al- 
batros D I mit der Anfang 1917 ausgeliefer- 
ten D III das Maß aller Dinge. Erst im Sep- 
tember 1917 bekam Anthony Fokker, dessen 
Eindecker das Luftkampfgeschehen zwischen 
Mitte 1915 und Anfang 1916 dominiert hat- 
ten, mit seinem Dreidecker wieder ein Bein 
in die Tür der Inspektion der Fliegertruppe 
(Idflieg), um 1918 mit der D VII den ganz 
großen Wurf zu landen. 

Um die an der Kapazitätsgrenze arbeiten- 
den Albatros Werke zu entlasten, hatte die 
Idflieg nach dem Rückzug der Halberstadt- 


Werke aus der Jägerproduktion und der Kri- 


se bei Fokker (siehe Teil 1) andere Herstel- 
ler ins Boot holen müssen. Im Februar 1917 
brachte die in Berlin-Charlottenburg ansäs- 
sige Luft-Fahrzeug-Gesellschaft mbH (LFG) 
unter dem Markennamen „Roland“ ihren 
Jagdeinsitzer D II an die Westfront. Der „Hai- 
fisch“ vermochte jedoch weder hinsichtlich 
seiner Flugleistungen noch mit seiner kon- 
struktiven Auslegung zu überzeugen und 
endete als Verlegenheitslösung. Kam noch 
ein taktisch unreifer Staffelführer hinzu, war 
das Fiasko programmiert. 

Zu den im englischen Abschnitt statio- 
nierten Jagdstaffeln gehörte auch die am 11. 
Oktober 1916 aus bayerischen Piloten des 
Kampfeinsitzerkommandos III der 6. Armee 
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Sechs Tage vor seinem Tod verfasste 
Oswald Boelcke diesen Bericht über 
seinen 38. Luftsieg (Archiv Mückler). 


6/2014 Klassiker der Luftfahrt 13 











Saale H Deutsche Jagdflieger 














Manfred von Richthofen (links) war mit 
80 Abschüssen der erfolgreichste Jagd- 
flieger. Rechts: Oblt. Hans Bethge. 
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‘$,.xDie mit einem 150-PS-Argus-Motor ausgerüstete 
Roland Dikenttäuschte 1977 beim Eintreffen.an der.“ 
"77° (Front. Sie fand anschließend Verwendung im Osten. 
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gebildete Jasta 11. Unter ihrem ersten Füh- 
rer Oberleutnant Rudolf Lang gelang es der 
Staffel während drei Monaten nicht, ein ein- 
ziges feindliches Flugzeug abzuschießen. Der 
klägliche Auftritt ließ dem Kommandieren- 
den General der Luftstreitkräfte (Kogenluft), 
General der Kavallerie Ernst von Hoeppner, 
den Kragen platzen. Lang wurde am 14. Ja- 
nuar 1917 durch Manfred von Richthofen 
ersetzt, der von der Jasta 2/,Boelcke“ 16 Ab- 
schüsse mitbrachte und für die Auszeich- 
nung „Pour le Merite“ vorgeschlagen worden 
war. 

Richthofen krempelte die Staffel nicht et- 
wa personell um, sondern tat genau das, was 
sein Vorgänger tunlichst zu vermeiden wuss- 
te: Der neue Staffelführer wartete nicht auf 
den Gegner, sondern suchte ihn, wobei er 
seine bisher in Lethargie verharrenden Flug- 
zeugführer mitriss. Schon drei Tage nach 
seinem Eintreffen sorgte Richthofen für den 
ersten Staffelerfolg. Als Anfang April 1917 
die englische Frühjahrsoffensive bei Arras 
in Nordfrankreich losbrach, befand sich die 
Richthofen-Staffel auf der Höhe ihrer Leis- 
tungskraft. Beispielhaft ist der 13. April, an 
dem die Staffel mindestens fünf Mal an den 
Start ging und zwölf englische Flugzeuge 
ohne Eigenverlust abschoss — die beste Luft- 
kampfquote, die jemals eine Fliegereinheit 
im Ersten Weltkrieg erreichte. 
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Im Frühjahr 1918 präsentierten Sich die Albatros DV 
der Jasta a3 in bunter Vielfalt. Jeder, Flugzeugführer 
‚durfte sich eine eigene Markierung ausdenken: 
r » 


Während deutsche Jagdflieger im April 
1917 das britische Royal Flying Corps (RFC) 
zerzausten, veränderte sich die politische 
Großwetterlage dramatisch. Nach einigen 
diplomatischen Hakeleien erklärten die als 
Munitionslieferanten längst an die Seite der 
Entente getretenen USA am 6. April 1917 
dem Deutschen Reich den Krieg. Das damit 
verbundene Maßnahmepaket der Obersten 
Heeresleitung beinhaltete auch die Verdop- 
pelung der Jagdstaffeln. 


Bundesstaaten forderten 
„eigene“ Fliegerkräfte“ 


Ungeachtet der damit verbundenen per- 
sonellen Herausforderung musste auch die 
mit der Albatros D III errungene technische 
Überlegenheit verteidigt werden. Beide For- 
derungen ließen sich damals nur schwer er- 
füllen. 

Noch im Rahmen der ersten Reorganisa- 
tion der Luftstreitkräfte wurden bis März 
1917 die Jagdstaffeln 7 bis 37 im Westen und 
— zusätzlich — die Jasta 58 auf dem Balkan 
aufgestellt. Die Formierung der Jasta 59 im 
Sommer 1917 markiert den Anlauf des 
„Amerikaprogramms“, welches Anfang 1918 
mit der Jasta 80 ihren Abschluss fand. Eine 
außerplanmäßige Jasta 81 kam nach dem 
Ende der Kampfhandlungen im Osten hin- 


4 





zu. Waren die Jagdstaffeln der ersten Auf- 
stellungswellen alle königlich-preußisch, 
wenngleich die Jastas 16 und 23 einen rein 
bayerischen Ursprung hatten, musste im 
Herbst 1917 der Forderung der Königreiche 
Bayern, Sachsen und Württemberg nach „ei- 
genen“ Fliegerkräften Rechnung getragen 
werden. Bei Kriegsende waren von den 81 
Jagdstaffeln entsprechend der „Hackordnung“ 
in der deutschen Bundesversammlung 62 
preußisch, neun bayerisch, sieben sächsisch 
und drei württembergisch. 

Konflikte beim landmannschaftlich er- 
zwungenen Personalaustausch waren pro- 
grammiert. Auch das Bestreben Bayerns, sei- 
ne Staffeln mit Flugzeugen der in der baye- 
rischen Pfalz ansässigen Flugzeugwerke glei- 
chen Namens auszustatten, brachte 
Unordnung in das zentral belassene 
Beschaffungsmuster der von Berlin aus re- 
gierenden Inspektion der Fliegertruppe. 
Nichtsdestotrotz gelang der Kraftakt - mit 
Abstrichen. Bei Kriegsende standen bei der 
preußischen Jagdstaffel 45 insgesamt 113 
und bei der Jasta 66 genau 98 Luftsiege zu 
Buche. 

Mitte Februar 1917 tauchte in Flandern 
ein Flugzeug mit englischen Kokarden auf, 
das durch seine Wendigkeit jede Albatros 
D III deklassierte und den deutschen Jäger- 
bau für fast ein Jahr in eine Sackgasse lock- 
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Fotos: Archiv Mückler (3), sammlung Wulf 








Erster Weltkrieg, /2144777°E Deutsche Jagdflieger 
Die Swastika - hier eine Pfalz 
. le, D Illa der bayerischen Jasta 77 


- galt als Glückssymbol und 


fand sich nicht nur auf deut- 
schen Flugzeugen. 
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te. Die Rede ist vom Dreidecker Sopwith 
Triplane, mit dem englische Marineflieger 
des Royal Naval Air Service für erhebliche 
Unruhe unter deutschen Aufklärern und Jä- 
gern sorgten. Aber nicht etwa nüchterne 
Analyse, sondern hektischer Aktionismus 
führte zur sofortigen Übernahme des Drei- 
deckerkonzepts. Vergessen wurde dabei völ- 
lig, dass es nicht nur Aufgabe der Jagdstaf- 
feln sein muss, ihresgleichen im Kurven- 
kampf spektakulär niederzuringen, sondern 
vor allem in großer Höhe einfliegende Bom- 
ber abzuschießen, die eine ständige Bedro- 
hung für die Industriegebiete entlang des 
Rheins darstellten. 

Dreideckerentwürfe schossen plötzlich wie 
Pilze aus dem Boden, und es ist wohl vor 
allem einigen industrienahen „Pour le 
me£rite*-Koryphäen wie Leutnant d.R. Wer- 
ner Voss zu verdanken, dass sich Anthony 
Fokker mit seiner Dr I wieder Platz in den 
Auftragsbüchern der Idflieg verschaffen 
konnte. Geradezu grotesk ist, dass der deut- 
sche Dreidecker zu einem Zeitpunkt (Sep- 
tember 1917) an der Front erschien, als sich 
die Engländer längst wieder von dem Kon- 
zept verabschiedet hatten. Selbst Manfred 
von Richthofen, der die Einführung des Drei- 
deckers vom Krankenbett aus befürwortet 
hatte, wartete kurz vor seinem Tod am 21. 
April 1918 händeringend auf jenes Flugzeug, 





Foto: Archiv Mückler, Zeichnungen: Jim Miller 
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Da we rin 









Als Führer der Jasta4 
nutzte Ernst Udet diese 
Fokker VII F. Er brachte es 
auf 64 Abschüsse. 





Am 21. April 1918 fiel Rittmeister 
Manfred von Richthofen auf 
der Fokker Dr 1427/17 nach Erd- 
beschuss. 


y 





Auf dieser Albatros 

D II fand der jüdische 
Jagdflieger Wilhelm 
Frankl (Jasta 4) am 

8. April 1917 nach 20 
Abschüssen den Tod 
im Luftkampf. 


War bis Kriegsende an der Front: 
die Pfalz D Illa, hier geflogen 
von Hauptmann Rudolf Berthold, 
Kommandeur des JG 2. 
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das Deutsche Jagdflieger 


Fotos: Archiv Mückler (3), Wulff, Zankl 





Beste Freunde bis 
zum bitteren Ende: 
Bruno Loerzer, 
Führer der Jasta 26 
(ax.l.), und Her- 
mann Göring 5.v.r.) 


welches zurück auf eine geradlinige Entwick- 
lungslinie führte: die Fokker D VII. Möglich 
wurde der Dreidecker aber auch, weil die 
Albatros-Werke im Mai 1917 mit der D V 
zwar einen Nachfolger der D III an die Front 
gebracht hatten, mit Ausnahme einiger ae- 
rodynamischer Verbesserungen aber kon- 
zeptionell auf der Stelle traten. 

Gegen die englische Sopwith Camel und 
die französische Spad 13 sowie die in gro- 
ßen Verbänden anfliegenden einmotorigen 
Bomber Bristol BF2b, De Havilland DH 4 
und Breguet 14 waren selbst Spitzenpiloten 
mit der Albatros D V häufig überfordert. 
Das änderte sich auch nicht, als ab Septem- 
ber 1917 neben der geringfügig verbesserten 
Albatros D Va die bayerischen Pfalz-Werke 
mit der D III aufwarteten, die sich vom Jo- 
hannisthaler Konkurrenten kaum abhob, 
sondern analog der Roland D II aus dem 
ersten Halbjahr vor allem die Rolle eines 
Lückenschließers spielte. 

Fazit: Die Ausstattung der deutschen Jagd- 
staffeln im zweiten Halbjahr 1917 bestand 
aus einem Gemenge technisch allenfalls 
gleichwertiger Doppel- und einem rückstän- 
digen Dreidecker. Der Handlungsbedarf war 
offenkundig geworden. 

An der Spitze der für die Auftragsvergabe 
zuständigen Inspektion der Fliegertruppe 
stand seit August 1916 Major (später Oberst- 
leutnant) Wilhelm Siegert. Er beherrschte 
als Flugzeugführer mit Vorkriegspatent nicht 
nur sein Metier, sondern besaß ein hohes 
Maß an Unverfrorenheit und zuweilen sa- 
lopp daherkommender Durchsetzungsfähig- 
keit, die so gar nicht zum preußischen Of- 
fizierstyp passen wollte. Die verfahrene Jä- 
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Die Nummer 1 von 19: Luft- 
sieg von Gerhard Fieseler 
(Jasta 25) am 20. August 
1917 über eine Nieuport 27. 


gerentwicklung des Jahres 1917 ließ erahnen, 
dass sich die Jagdstaffeln des „Amerika-Pro- 
gramms“ mit minderwertigem Material be- 
gnügen mussten, was die Idee einer schlag- 
kräftigen Jagdfliegertruppe zu konterkarie- 
ren drohte. Und genau das geschah, denn 
eine große Anzahl der neuen Staffeln, die 
sogenannte zweite Linie, wurde bei der Auf- 
stellung Anfang 1918 mit den bei den Ost- 
deutschen Albatroswerken in Schneidemühl 
(OAW) gebauten Albatros D III ausgestattet, 
einem im letzten Kriegsjahr im Westen chan- 
cenlosen Jagdflugzeug. 

Siegert änderte das bisherige Ausschrei- 
bungsverfahren, indem er fronterfahrene 
Jagdflieger in die Auswahl des neuen Stan- 
dardjägers einbezog und darauf achten ließ, 
dass die hochdekorierten Herrschaften den 
Einflüsterungen und sonstigen Verlockun- 
gen der Industrievertreter möglichst entzo- 
gen wurden. Ob dies immer gelang, bleibt 
Spekulation. 


Fokkers D VII kam zu spät 
für die Frühjahrsoffensive 


Vom 20. Januar bis zum 12. Februar 1918 
fand das erste Stelldichein auf dem Gelände 
der Flugzeugmeisterei in Adlershof statt. Das 
Rennen machten die von Anthony Fokker 
gegen neun konkurrierende Firmen an den 
Start gebrachten V I1 und V 18, mit denen 
der eingebürgerte Holländer zum Reihen- 
motor zurückkehrte. Das fortschrittliche 
Design und die Flugparameter überzeugten 
auf Anhieb. Aber erst im Mai 1918, zwei 
Monate zu spät für die als kriegsentschei- 
dend angesehene große Frühjahrsoffensive, 





trafen die ersten als Fokker D VII bezeich- 
neten Flugzeuge an der Front ein. Sich wie 
gewohnt eine Hintertür offenhaltend, hatte 
die Idflieg mit der Roland D IVa und der 
Siemens-Schuckert SSW D III Kleinserien 
in Auftrag gegeben, von denen die SSW der 
große Wurf hätte werden können, wenn nicht 
das leidige Dauerthema Umlaufmotor einen 
Strich durch die Rechnung gemacht hätte. 

Mit der Fokker D VII holten sich die da- 
mit ausgestatteten Jastas die Luftüberlegen- 
heit eindrucksvoll zurück. Nach dem zwei- 
ten Vergleichsfliegen im Juni 1918 erhielt 
die Maschine einen 185 PS leistenden BMW- 
Motor, der die Überlegenheit festigte. Auch 
alliierte Experten bezeichneten die Fokker 
D VII Fals das beste Großserien-Jagdflug- 
zeug des Ersten Weltkriegs. Selbst als der 
Krieg längst verloren war und das deutsche 
Heer den Rückwärtsgang einschalten muss- 
te, erreichten deutsche Jagdflieger noch in 
der zweiten Hälfte des Jahres 1918 höhere 
Abschusszahlen als ihre Gegner. So verlor 
am 8. August 1918, dem „schwarzen Tag 
des deutschen Heeres“ (Ludendorff), die bri- 
tische Luftwaffe 47 Flugzeuge, die meisten 
gegen Fokker D VII. 

Im Ergebnis des zweiten Vergleichsflie- 
gens kamen mit der Fokker E V und der 
Pfalz D XII weitere Neuentwicklungen in 
die Bestellbücher der Idflieg. Zudem hatte 
sich inzwischen gezeigt, dass Fokker gar 
nicht in der Lage war, den Bedarf an D VII 
zu decken. Zwangsweise verpflichtete die 
Idflieg den Dauerkonkurrenten Albatros zur 
Lizenzfertigung der Fokker D VII, von der 
bis Kriegsende mehr als 3000 die Werks- 
hallen in Schwerin, Johannisthal und Schnei- 
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demühl verließen. Den Erfolg des als Nach- 
folger des Dreideckers Fokker Dr I auserko- 
renen „Leichtjägers“ E V indessen hielten 
nur fokkertypische Fertigungsmängel auf. 
Der innovative Hochdecker verfügte über 
den bewährten Umlaufmotor Oberursel Ur 
II mit 110 PS, musste aber nach mehreren 
Abstürzen infolge Flächenbruchs gesperrt 
werden und erschien nach Abstellen der Män- 
gel erst im Oktober 1918 als Fokker D VIII 
wieder an der Front. Auch die ebenfalls am 
zweiten Jägervergleich teilnehmende Pfalz 
D XII erhielt gute Benotungen seitens der 
Frontflieger und ging als Ergänzung der Fok- 
ker D VII nicht nur an bayerische Jagdstaf- 
feln. Gebaut wurden rund 800 Exemplare. 

Das Jahr 1918 markiert schließlich auch 
das Eindringen eines weiteren Herstellers 
in die Phalanx der Platzhirsche: Die Abtei- 
lung Flugzeugbau der Siemens-Schuckert- 
Werke in Spandau hatte bereits beim ersten 
Vergleichsfliegen bewiesen, dass sie auf dem 
Gebiet schnell steigender Leichtgewichte mit 
der SSW D Ill einiges zu bieten hatte. Wie 
bei der Fokker E V/D VIII bewegte ein Um- 
laufmotor den Doppeldecker mit dem ge- 
drungenen Rumpf und einer Vierblattschrau- 
be rasch in große Höhen. Fatal war nur, dass 
sich der vor Kraft strotzende 210-PS-Antrieb 
Siemens-Halske Sh III als nicht sehr stand- 
haft erwies, möglicherweise eine Folge min- 
derwertiger Schmieröle. 

Als das Jagdgeschwader 2 im Frühjahr 1918 
komplett auf die SSW D III umgerüstet wer- 
den sollte, sorgten die hohen Ausfallzeiten 
der Motoren für die wohl schwerste Krise 
in der bisherigen Geschichte der Jagdstaf- 
feln. Mitten in den letzten Offensiv- und ers- 
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ten Abwehrschlachten der Monate Mai und 
Juni 1918 waren die Jastas 12 und 19 wegen 
fehlender Flugzeuge nahezu lahmgelegt. Bis 
zum Eintreffen der Fokker D VII musste 
sich das Geschwader mit dem im Gegensatz 
zum JG 1 ungeliebten Dreidecker Dr I zu- 
friedengeben. 


An der Ostfront wurden kaum 
Jagdflieger gebraucht 


Das Motorenproblem konnte erst im Juli 
gelöst werden, doch die SSW D III und die 
etwas schnellere, aber weniger steigfähige 
D IV hatten ihren Einstand „vermasselt“ und 
tauchten nur noch vereinzelt bei Frontver- 
bänden auf. Bewährt hatte sich hingegen die 
SSW D Ill als Abfangjäger im Heimatschutz. 

Von den 81 Jagdstaffeln befanden sich nur 
drei nicht dauerhaft an der Westfront: 

« die Jastas 25 und 58 an der mazedoni- 
schen Front und 

* die im Rahmen des „Amerika-Pro- 
gramms“ zunächst als Jasta 55 aufgestellte 
Jasta IF an der Palästinafront. 

Darüber hinaus wurden die Jagdstaffeln 
1, 531 und 39 von Mitte September 1917 bis 
Ende Februar 1918 an die Isonzofront ab- 





Gefährliche Jäger: Ein von 
Vfw. Hennrich (Jasta 46) am 


30.07.1918 abgeschossener 
Bomber Breguet 14B2. 


Der Höhenjäger SSW D Ill 
konnte bei der Jasta 19 
wegen Motorenproblemen 
zwei Monate lang nicht ein- 
gesetzt werden. 


Manfred von Richthofen war am 26. Juni 
1917 zum Kommandeur des Jagdgeschwa- 
ders 1 ernannt worden. Erste Versuche zur 
gruppenweisen Bündelung von Jagdstaf- 
feln gab es indessen bereits im Frühjahr 
1917 bei der 6., 5. und 4. Armee. Die 
Gruppen wiesen jedoch keine feste 
Zusammensetzung auf und stellten ein 
Provisorium dar. Erst Ende 1917 wurden 
zwölf Jagdgruppenstäbe (Gruja) etatisiert 
und durchnummeriert. Im Unterschied 
zum Jagdgeschwader setzten sich die 
Gruppen je nach Frontlage aus unter- 
schiedlichen Jagdstaffeln zuammen und 
unterstanden in der Regel einem Gruppen- 
führer der Flieger (Grufl) auf der Ebene 
eines Armeekorps. Das Jagdgeschwader 
agierte eine Ebene höher unter einem 
Armeeoberkommando. 

In Vorbereitung der deutschen Früh- 
jahrsoffensive 1918 stellte der Generalstab 
zwei weitere Jagdgeschwader auf. Alle drei 
Geschwader nahmen an den Großkämpfen 
des Jahres 1918 teil. Keine Rolle spielte 
jedoch das bayerische Jagdgeschwader 4. 


die Produktiondes Dreideckers Fokker Dridar, 








Fotos: Archiv Mückler, sammlung Kastner 


Deutsche Jagdflieger 








Leutnant d.R. Franz Büchner, Führer der Jasta 13 (2.v.re.), 
erhielt als einer der letzten Jagdflieger kurz vor Kriegs- 
ende den Orden „Pour le Merite". 


gegeben, um die deutsche 14. Armee beim 
Durchbruch der italienischen Linien zu un- 
terstützen. 

Der Luftkrieg an der Ostfront gegen Russ- 
land galt jagdfliegerisch nicht als Herausfor- 
derung und wurde mittels des an Schwer- 
punkten ausgerichteten provisorischen Zu- 
sammenziehens der auf die Fliegerabteilun- 
gen verteilten Kampfeinsitzer organisiert. 
Erst Mitte 1917 stellte sich das Oberkom- 
mando Ost eine als Jagdstaffel bezeichnete 
Einheit dauerhaft zusammen. Sie wurde spä- 
ter in Jasta 81 umbenannt und im März 1918 
an die Westfront verlegt. 

Auf dem Balkan, in Palästina und in Ita- 
lien waren die Verhältnisse freilich anders. 
Hier hatten es die deutschen Flieger mit eng- 
lischen, französischen und italienischen Geg- 
nern zu tun, deren Kampfkraft gleichwer- 
tige Gegenmaßnahmen erforderte. Entspre- 
chend hoch waren die eigenen Verluste. Er- 
folgreichster deutscher Jagdflieger abseits 
der Westfront war der spätere Kunstflug- 
weltmeister und Flugzeugfabrikant Leutnant 
d.R. Gerhard Fieseler (Jasta 25), der 19 Geg- 
ner abschoss und sich brüstete, niemals ei- 
nen Treffer in die eigene Maschine erhalten 
zu haben. 

Mit dem Einflug der ersten englischen und 
französischen Bomber in die Industrierevie- 
re im Ruhrgebiet und am Oberrhein ab 1915 
eröffnete sich ein weiterer Schauplatz im 
Luftkriegsgeschehen des Ersten Weltkrieges: 
die Heimatverteidigung. Nach ersten Behelfs- 
lösungen entstanden Mitte 1916 in Mann- 
heim, Saargemünd, Karlsruhe, Böblingen, 
Freiburg i. Br. und Köln, später Bonn, die 
ersten Kampfeinsitzerstaffeln (Kest). Zwei 


20 Klassiker der Luftfahrt 6/2014 





Dia 





weitere folgten Anfang 1917 in Krefeld und 
Hamburg. Das ursprüngliche Konzept einer 
Raumdeckung entlang der gesamten West- 
grenze ließ sich jedoch nicht verwirklichen. 
Vielmehr mussten die Kest 3, 7 und 8 früh- 
zeitig an die Front abgegeben werden. Dafür 
wurden aus den Kest I und 4 zwei Teilstaf- 
feln gebildet, um die Lücken mehr recht als 
schlecht zu füllen. 


Beim Heimatschutz gab es 
weder Orden noch Luftsiege 


Die technische Ausstattung der Kest hink- 
te erwartungsgemäß der der Jastas hinterher. 
Erst Mitte 1918 erhielten sie mit der SSW 
D III einen für die Abfangjagd bestens ge- 
eigneten Hochleistungsjäger. Ein weiteres 
Manko war die personelle Auffüllung. Or- 
den und Luftsiege waren beim Heimatschutz 
nicht zu holen, und keinen halbwegs ehrgei- 
zigen Jagdflieger drängte es in eine Kest. Die 
zumeist geruhsame Zeiten verbringenden 
Staffeln galten eher als Erholungsort für „ab- 
geflogene“ oder wiedergenesene Piloten. Das 
galt auch für die in der Regel häufig wech- 
selnden Staffelführer. Während des gesam- 
ten Krieges haben die Kampfeinsitzerstaffeln 
nur etwa 30 Luftsiege verbucht. Das Kon- 
zept muss also in seiner Gänze als Fehlschlag 
angesehen werden. 

Letztendlich stellte auch die Kaiserliche 
Marine 1917 fünf Jagdstaffeln auf. Bleibt ab- 
schließend die Frage zu klären, welche mess- 
baren Erfolge und Verluste den Jagdstaffeln 
zuzuschreiben sind. Während sich die per- 
sonellen Verluste (Gefallene und Kriegsge- 
fangene beim fliegenden Personal) relativ 








Das wohl beste Jagdflugzeug im Ersten Weltkrieg war die Fokker D VII, 
hier im Einsatz bei der Jasta 43. 


Neben .der FokkerD Vll gehörte die Pfalz xt zu.den ie stüng 
fähigsten Flugzeugen der Jastas im letzten Kriegshalbjahr. > 


verlässlich bestimmen lassen, stellen die ma- 
teriellen Verluste und Abschüsse ein eigenes 
Forschungsgebiet dar und können hier nicht 
vertieft werden. 

Zwar gilt, dass die deutschen Abschuss- 
meldungen dank einer sehr bürokratischen 
Handhabung auf einer seriöseren Grundla- 
ge basieren als die oft utopisch anmutenden 
Erfolgszahlen alliierter Jagdflieger, doch müs- 
sen Fragen unbeantwortet bleiben. Hinzu 
kommt, dass ein jenseits der eigenen Linien 
zur Landung gezwungenes Flugzeug nicht 
vollwertig angerechnet wurde. 

Belegt sind aber auch endlose Streitereien 
unter Kameraden sowie gewollte und unge- 
wollte Doppelanerkenntnisse, vor allem bei 
Mitwirkung der bodengestützten Fliegerab- 
wehr. Das gegenwärtig verfügbare und lei- 
der nicht ganz vollständige Zahlenmaterial 
erlaubt eine Schätzung von mindestens 6800 
Luftsiegen (Flugzeuge und Ballone) durch 
deutsche Jagdflieger (einschließlich Marine) 
zwischen August 1916 und Kriegsende. Bei 
Jagdstaffeln und Geschwaderstäben fielen 
711 Flugzeugführer, 113 gerieten in diesem 
Zeitraum in Gefangenschaft. Elf Jagdflieger 
erzielten 40 und mehr Luftsiege, 60 (ein- 
schließlich der vor Aufstellung der Jastas ge- 
fallenen und der Marine-Jagdflieger) trugen 
mit dem Orden „Pour le merite“ die höchs- 
te Kriegsauszeichnung. KL) 

Jörg Mückler 


In der nächsten Folge unserer Serie 
zum Luftkrieg in den Jahren 1914 bis 1918 
beschäftigen wir uns mit den fliegenden Auf- 
klärern. 
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Role <ıT7+5 Ventura 


Die PV-2 Harpoon diente auch nach 
dem Zweiten Weltkrieg noch bei vielen 
Streitkräften. Portugal musterte seine 
letzten Exemplare erst 1975 aus. 

Foto: Lockheed Corporation 
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Vom Verkehrsflugzeug zum Bomber und Seeaufklärer 


RONSLEUSCH. 


Die Lockheed Ventura erfüllte im Zweiten Weltkrieg 
eine Menge Rollen. Sie war nicht besonders schnell, 
und ihre Piloten nannten sie abfällig „The Pig“ 

(das Schwein). Unter dem Namen „Harpoon“ war sie 
jedoch als Seeaufklärer und U-Boot-Jäger erfolgreich. 











Klo 1'775 Ventura 


L-Dokumentation 


x 


Fotos: Lockheed Corp. (1), Crown Copyright, 


Diese Lockheed PV-1 der No. 8 (BR) 
Squadron der Royal New Zealand Air 
Force (RNZAF) mit dem Kennzeichen 

NZ 4558 war im Februar 1945 auf Emirau 
stationiert, einer Insel im Bismarck- 
Archipel, östlich von Papua-Neuguinea. 


ie Lockheed Ventura ist ein zweimo- 
D:= Bomber in Ganzmetall-Bau- 

weise, der in vielen Rollen über eine 
erstaunlich lange Zeit bei verschiedenen 
Streitkräften im Einsatz war. Seine Entste- 
hung beruht auf einem Angebot der Lock- 
heed Corporation an die britische Royal Air 
Force (RAF), die im September 1939 eine 
Ergänzung für ihre gerade in Dienst gestell- 
ten Lockheed Hudson und einen Ersatz für 
ihre Bristol Blenheim suchte. Lockheed er- 
hielt im Februar 1940 einen RAF-Auftrag 
über zunächst 25 Flugzeuge. Die Ventura 
war eine Weiterentwicklung der Lockheed 
18 Lodestar. Im Vergleich zur Hudson war 
die Ventura 2,20 Meter länger, obwohl die 
Spannweite beider Flugzeuge bis auf vier 
Zentimeter gleich war. 

Als Antrieb für den neuen Bomber setzte 
das britische Air Ministry als Beschaffungs- 
behörde früh auf den 1850 PS starken Pratt 
& Whitney-Doppelsternmotor R-2800 Dou- 
ble Wasp mit 18 Zylindern. Lockheed stell- 
te daraufhin Leistungsberechnungen an, die 
das Air Ministry veranlassten, die Bestellung 
im Frühjahr 1940 auf 500 Exemplare zu er- 
höhen. Gleichzeitig wurde dem Flugzeug 
von den Briten der Name Ventura Mk I ge- 
geben. Lockheed kam mit dieser Bestellung 
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an seine Produktionsgrenzen und reichte die 
Serienfertigung an die Vega Airplane Com- 
pany weiter, die in unmittelbarer Nähe von 
Lockheed in Burbank beheimatet war. 

Die Vega Airplane Company integrierte 
die geforderten Waffen in das Flugzeug: zwei 
7,62-mm-MGs und zwei 12,7-mm-MGs im 
Bug, zwei 7,62-mm-MGs in einem Rücken- 
turm sowie zwei 7,62-mm-MGs unter dem 
Heck. Zusätzliche Tanks im Flügel erhöhten 
die maximale Abflugmasse der Ventura im 
Vergleich zur Lodestar um über 2,5 Tonnen 
auf 10208 Kilogramm. 


Erstflug am 31. Juli 1941 
in britischem Sichtschutz 


Am 31. Juli 1941 startete die erste Lock- 
heed Ventura, in vollem britischen Sicht- 
schutz lackiert, in Burbank zu ihrem Erst- 
flug. 

Inzwischen waren auch die US-Streitkräf- 
te auf das Muster aufmerksam geworden und 
gaben 750 Exemplare bei Lockheed in Auf- 
trag. Zwei der frühen Flugzeuge aus dem 
britischen Auftrag blieben in den USA für 
Tests der USAAF und der US Navy. Verzö- 
gerungen beim Produktionsaufbau führten 
dazu, dass die ersten Venturas erst im Sep- 






tember 1941 nach Großbritannien geliefert 
werden konnten. Sie wurden auf dem Luft- 
weg über den Nordatlantik überführt. Dabei 
gingen im Winter 1941/42 mehrere Flug- 
zeuge mit ihren Besatzungen verloren. 

Nach der Umschulung der Besatzungen 
übernahm die No 21 Squadron der RAF 
aber erst Ende Mai 1942 die ersten Ventu- 
ras und flog erst im November 1942 die ers- 
ten Einsätze über dem europäischen Konti- 
nent. Zu diesem Zeitpunkt war das Muster 
bereits hoffnungslos veraltet, wie sich bei 
den ersten Einsätzen zeigte. Bei einem An- 
griff auf ein Kraftwerk in Amsterdam im 
April 1943 gingen beispielsweise alle zwölf 
eingesetzten Venturas durch Abschuss ver- 
loren. Das Muster war bei seinen Besatzun- 
gen so unbeliebt, dass sie ihm den Spitzna- 
men „The Pig“ (das Schwein) gaben. 

Bei den US Army Air Forces stand die 
Lockheed Ventura unter der Bezeichnung 
B-34 Lexington im Dienst. Ein Teil dieser 
leichten Bomber war im Rahmen des Lend- 
Lease-Abkommens für die Royal Air Force 
nach deren Spezifikationen gebaut worden, 
dann aber an die USAAF übergeben worden, 
um Küstenschutzaufgaben zu übernehmen. 

1942 gab es eine Neuordnung der Aufga- 
ben innerhalb der amerikanischen Teilstreit- 
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Lockheed Ventura G.R.V der RAF auf einem 
Testflug von Boscombe Down aus. 
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Eine Lockheed 
PV-1 der RNZAF 
mit flachem 

Geschützturm. 





Auffällig an dieser Ventura der Royal 
Air Force ist der fehlende Geschütz- 
turm auf dem Rumpfrücken. 


kräfte. Die USAAF musste beispielsweise 
die U-Boot-Jagd an die US Navy abgeben. 
Deswegen stoppte die USAAF die Produk- 
tion der B-34 und übergab die Verantwor- 
tung für die Beschaffung dieses Musters an 
die US-Marine. 

Die Navy ließ das Flugzeug von Lockheed 
umkonstruieren. Um die Reichweitenforde- 
rung der Marine zu erfüllen, vergrößerten 
die Ingenieure das Tankvolumen des nun 
PV-1 genannten Flugzeugs um 1000 Liter 
auf 6083 Liter. Als Motorisierung behielt 
die Navy die beiden Pratt & Whitney-R- 
2800-31-Sternmotoren mit je 2000 PS Start- 
leistung bei. Die Abwehrbewaffnung der 
PV-1 wurde auf sechs MGs reduziert (zwei 
im Bug, zwei unter dem Heck und zwei im 
Rückenturm). Der Bombenschacht wurde 
modifiziert, um 3000 Kilogramm Bomben 
verschiedener Größen oder sechs Wasser- 
bomben oder einen Torpedo aufzunehmen. 
Am 3. November 1942 war das erste Exem- 
plar der PV-1 in Burbank fertig und startete 
zum Erstflug. Diese Version erfüllte die in 
sie gesetzten Erwartungen und wurde zur 
meistgebauten Variante der Ventura. 

Neben der US Navy nutzten auch die Streit- 
kräfte Englands, Kanadas, Neuseelands, Süd- 
afrikas und Brasiliens die PV-1 im Zweiten 
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Die zeitgenössische Zeichnung zeigt die \ 
Positionen der Besatzung in der Lockheed ci 
Ventura I. Der Heckschütze musste auf BE 
dem Bauch liegen und hatte nur ein einge- z 
schränktes Sichtfeld. 






Fotos: Lockheed (2), Crown Copyright, US Air Force Museum (1) 





Klo dıTTe PV-1 


Hersteller: Lockheed Corporation, 
Burbank, Kalifornien, USA 
Verwendung: leichter Torpedobom- 
ber und U-Boot-Jagdflugzeug 
Besatzung: 5 

Motoren: 2 Pratt & Whitney 
R-2800-31 mit je 2000 PS 
Spannweite: 19,96 m 

Länge: 15,77 m 

Höhe: 3,63 m 

Flügelfläche: 51,19 m? 

Leermasse: 9161 kg 

max. Startmasse: 15422 kg 
Marschgeschwindigkeit: 274 km/h 
max. Geschwindigkeit: 5138 km/h 
Steigrate: 680 ft/min 
Dienstgipfelhöhe: 8015 m 
Bewaffnung: vier 12,7-mm-MGs, 
zwei 7,62-mm-MGs, acht HVAR-Rake- 
ten. Im internen Bombenschacht: ein 
Torpedo oder sechs Wasserbomben 
oder 1361 kg konventionelle Bomben 
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Weltkrieg. Das US Marine Corps ließ einige 
PV-I zu Nachtjägern mit sechs vorwärts feu- 
ernden 12,7-mm-MGs umbauen. Die Crew 
wurde auf drei Mann reduziert, und im Bug 
installierten die Mechaniker ein britisches 
Radar. Allerdings fand diese Variante keine 
große Verbreitung und wurde lediglich bei 
der Marine Night Fighter Squadron 531 im 
Südpazifik eingesetzt. 

Die PV-] war von Anfang an von der US 
Navy nur als schnell realisierbare Zwischen- 
lösung betrachtet worden. Sie forderte von 
Lockheed noch 1942 eine grundlegende 
Überarbeitung des Musters, um die im Lau- 
fe des Krieges gestiegenen Anforderungen 
an einen Seeaufklärer zu erreichen. Die In- 
genieure entwarfen einen neuen Flügel, der 
2,90 Meter länger war und eine größere Tie- 
fe erhielt als der Ventura-Flügel. Dadurch 
musste auch das Seitenleitwerk vergrößert 
werden. Der neue Flügel war in der Lage, 
über 7000 Liter Flugbenzin aufzunehmen, 
was der PV-2 Harpoon eine Reichweite von 
fast 3000 Kilometern ermöglichte. Die Be- 
waffnung der PV-2 bestand aus fünf 
12,7-mm-MGs im Bug, zwei im Rückenturm 
und zwei unter dem Heck. Zusätzlich erhielt 


die PV-2 Aufhängepunkte unter den Flügeln 
für insgesamt acht ungelenkte HVAR-Ra- 
keten. Die US Navy war von den errechne- 
ten Leistungen des Musters so begeistert, 
dass sie im Juni 1945 einen Auftrag über 
500 Exemplare erteilte. 


Die Tragflächen hielten den 
Belastungen nicht stand 


Am 3. Dezember 1943 erhob sich die ers- 
te PV-2 Harpoon in die Luft. Beim Flugtest- 
programm wurde jedoch deutlich, dass die 
Tragflächen zu schwach konstruiert waren. 
Sie verbogen sich beim normalen Flugbe- 
trieb. Eine Verstärkung der Flächen war un- 
umgänglich, nahm aber viel Zeit in Anspruch. 
Im Juni 1944 erhöhte die US-Marine ihre 
Harpoon-Bestellung auf 908 Exemplare. 30 
PV-2 wurden ab Ende 1944 noch ohne Flü- 
gelmodifikation als PV-2C an die Navy aus- 
geliefert. Die ersten Kampfeinsätze flog das 
Muster erst im März 1945 im Nordpazifik. 
Brasilien erhielt im Frühjahr 1945 sechs 
PV-2 und wurde damit zum einzigen Land 
neben den USA, das die PV-I und die PV-2 
im Zweiten Weltkrieg einsetzte. Die US Na- 
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Ventura I: 188 gebaut. Antrieb: zwei Pratt & 
Whitney-Double-Wasp-Motoren mit je 1850 
PS. Im Einsatz bei der RAF, RCAF und SAAF, 
später umbenannt in Ventura G.R. |. 
Ventura Il: 487 gebaut. Angetrieben von 
zwei Pratt & Whitney-R-2800-31-Motoren 
mit je 2000 PS. Vegrößerter Bombenschacht 
und erhöhte Reichweite. Im Dienst bei der 
RAF, RCAF, SAAF, USAAF und US Navy. 
Ventura Ila: 200 gebaut. Entspricht der 
Ventura Il, aber Martin-Geschützturm auf 
dem Rumpf. Im Dienst bei RAF, RCAF, RNZAF. 
B-34A: Ventura II der RAF, die an die USAAF 
zurückgegeben wurden. 

B-34B: B-34A, die von der USAAF zu 
Navigationstrainern umgebaut wurden. 
Ventura Ill: nicht gebaut. 

Ventura IV: nicht gebaut. 


vy übernahm im letzten Kriegsjahr noch 35 
weitere Harpoons. Die PV-2 waren aufgrund 
ihrer hohen Feuerkraft bei ihren Crews be- 
liebt. Als die Kapitulation Japans unmittel- 
bar bevorstand, annullierte das amerikani- 
sche Verteidigungsministerium alle ausste- 
henden Bestellungen für die Lockheed 
PV-2 Harpoon. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden die 
Venturas/PV-1 Harpoons von den britischen 
und amerikanischen Streitkräften innerhalb 
weniger Jahre an Reserveeinheiten abgege- 


a > ER 2 
- Aus der Lockheed Lodestar (hier eine 
C-60A) wurde die Ventura entwickelt. 


gan: 


Lockheed Ventura und Harpoon: die Versionen 





Ventura G.R.V: 387 gebaut. Entsprachen 
den PV-1 der US Navy, wurden ans Coastal 
Command der RAF geliefert. Auch im Einsatz 
bei RAAF, RCAF, RNZAF und SAAF. 
B-37/RB-37: Bewaffneter Aufklärer für die 
USAAF. 550 bestellt, nur 18 geliefert. Antrieb: 
Pratt & Whitney-R-2600-13-Motoren mit je 
1700 PS. Ursprüngliche Bezeichnung: 0-56. 
PV-1: 1600 gebaut. United-States-Navy- 
Version der B-34. Volumen der Treibstoff- 
tanks auf 6083 Liter erhöht. Leichtere 
Bewaffnung. Im Bombenschacht fand ein 
Torpedo Platz. Im Einsatz bei USN, RAF (als 
Ventura G.R. Mk V), RAAF, RNZAF and SAAF. 
PV-1P: Bezeichnung von PV-1 mit zusätz- 
licher Kameraausrüstung für Aufklärungs- 
flüge. Im Dienst bei der USN. 

PV-2 Harpoon: 470 gebaut. Spannweite um 


a 
Fa 


Navy. 


ben, außer Dienst gestellt oder eingemottet. 
Einige wurden in den fünfziger Jahren im 
Rahmen militärischer Aufbauhilfe wieder 
entmottet und an die Streitkräfte von Por- 
tugal, Peru, Italien, den Niederlanden und 
Japan übergeben. Dort leisteten sie noch lan- 
ge Jahre ihren Dienst als Seeaufklärer. Por- 
tugal musterte seine letzten PV-2, die in den 
afrikanischen Kolonien stationiert waren, 
erst 1975 aus. 

Nicht wenige PV-1 fanden ihren Weg auch 
in die zivile Welt. Sie kamen bis in die sech- 












2,90 m erhöht, Flügelfläche vergrößert. 
Tankinhalt auf 7052 Liter erhöht. Im Dienst 
bei USN, Forca Aerea Brazil, RNZAF. Nach 
dem Krieg in Frankreich, Italien, Niederlande, 
Japan, Peru und Portugal im Dienst. 

PV-2C: 30 gebaut. Trainingsversion der PV-2. 
PV-2D: 35 aus einer Bestellung von 908 
Exemplaren gebaut. PV-2-Standard mit acht 
12,7-mm-MGs im Bug. 

PV-2T: Unbewaffnete Trainer. Wurden nach 
dem Krieg aus bestehenden PV-2 modifiziert. 
PV-3: 27 Ventura Il, die für die RAF gebaut, 
aber von der US Navy übernommen wurden. 





Die Lockheed PV-1 ist die meistgebaute Version des Musters. 


ziger Jahre als Feuerlöschflugzeuge in den 
westlichen Bundesstaaten der USA zum 
Einsatz. Andere wurden von der texani- 
schen Firma Howard Aero zu Geschäfts- 
reiseflugzeugen umgebaut. Dabei wurden 
sie über einen Meter gestreckt, erhielten 
große Fenster in der Kabine, Zusatztanks 
und einen stromlinienförmigeren Bug. Min- 
destens 20 Flugzeuge wurden in verschie- 
denen Versionen modifiziert. Zwei der How- 
ard 500 genannten Flugzeuge sind heute 
noch im Luftfahrzeugregister der FAA ein- 
getragen. 

Von den über 3400 Flugzeugen der Lock- 
heed-Ventura-Familie existieren heute nur 
noch rund zwei Dutzend. Sechs davon sind 
noch flugfähig, sechs sind in verschiedenen 
Museen weltweit ausgestellt (unter anderem 
im Museum of Transport and Technology 
in Auckland, Neuseeland, im National Mu- 
seum of Naval Aviation in Pensacola, Flori- 
da, USA, und im Pima Air Museum in Tuc- 
son, Arizona, USA). Rund ein Dutzend Ex- 
emplare befinden sich in Restaurierungs- 
werkstätten und sollen als Warbird wieder 
fliegen. [KL] 

Volker K. Thomalla 
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Der erste Deltajäger der Welt im Einsatz 
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Der erste Prototyp der Javelin 
flog am 26. November 1951 
und ging am 29. Juni 1952 bei 
einer Bruchlandung verloren. 


Foto: Gloster 
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Fotos: Gloster 
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Von der Version FAW.1 wurden nur 40 Flugzeuge gebaut. Sie waren unter 





anderem bei der No. 46 Squadron der RAF in Odiham im Einsatz. 


ie Gloster Aircraft Company besaß im 

Januar 1947, als die Ausschreibung 

F.44/46 für einen zweisitzigen Tag- 
und Nacht-Abfangjäger vom Air Staff in Lon- 
don herausgegeben wurde, von allen briti- 
schen Werken die meisten Erfahrungen im 
Bau von Strahlflugzeugen. Nicht nur das 
erste englische Düsenflugzeug E.28/39, das 
am 15. Mai 1941 erstmalig flog, stammte 
aus dem Konstruktionsbüro des damaligen 
Gloster-Chefkonstrukteurs George Carter, 
sondern auch der in Großserie gefertigte 
zweistrahlige Jagdeinsitzer Meteor. 

Gloster schlug im Februar 1947 einen Ent- 
wurf vor, der stark der Meteor ähnelte. Die 
Konstruktion war für zwei Rolls-Royce AJ.65 
mit 28,9 Kilonewton (später Avon genannt) 
oder zwei 31,1 Kilonewton starke Metropo- 
litan Vickers F.9 (wurde zu Armstrong Sid- 
deley Sapphire) ausgelegt. 
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Als jedoch im Februar 1948 die angepass- 
te Ausschreibung F.4/48 auch Allwetterfä- 
higkeiten forderte, änderte Gloster seine 
Konzeption radikal. Unter der Projektbe- 
zeichnung P.280 reichte die Firma eine Kon- 
struktion mit Deltaflügel ein, wie sie nach 
der Veröffentlichung deutscher Forschungs- 
ergebnisse in Großbritannien Mode wurde. 
Carters Entwurf basierte auf einem Delta- 
flügel mit einem Seitenverhältnis von 3:1, ei- 
ner durchgehenden Pfeilung von 39,5 Grad 
an der Vorderkante sowie einer massiven 
Profildicke von zehn Prozent. 

Dieses mächtige Tragwerk mit 86 Quad- 
ratmeter Flügelfläche konnte das Hauptfahr- 
werk aufnehmen, die geplanten vier 30-mm- 
Kanonen und den größten Teil des für das 
Einsatzprofil benötigten Kraftstoffs. Entge- 
gen einer früheren Studie wurden anstelle 
drehbarer Flügelspitzen normale Querruder 








ugeleAlTd-Tgeigel:T- 
NEIGIRENTSIT) 
(hier eine FAW.4) 
zumindest in der 
Höhe recht wendig. 
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Spätere Varianten der Javelin wie 
diese FAW.8 wurden mit den Firestreak«« 
Lenkwaffen ausgerüstet. 


eingeplant. Die beiden Sapphires waren, um 
asymmetrische Auswirkungen bei Ausfall 
eines Triebwerkes so klein wie möglich zu 
halten, dicht nebeneinander in einem brei- 
ten, flachen Rumpf untergebracht, dessen 
Heck von einer massiven Seitenflosse ge- 
krönt wurde. Auf der Spitze der Flosse saß 
ein kleines, deltaförmiges Höhenleitwerk mit 
normalem Höhenruder. Diese Anordnung 
wurde gewählt, um bei Nachtlandungen ei- 
nen der Nachteile eines reinen Deltaflüglers, 
den hohen Anstellwinkel beim Landeanflug, 
zu eliminieren. 

Im März 1948 entschied das Ministry of 
Supply (MoS), vier Prototypen des Gloster- 
Musters zu beschaffen. Es dauerte aber noch 
bis zum 13. April 1949, bevor der Vertrag 
offiziell wurde. Sowohl von der Gloster 
G.A.5 als auch von der rivalisierenden de 
Havilland DH.110 wurden je vier Prototy- 
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pen und eine Bruchzelle bestellt. Diesen Auf- 
trag reduzierte die Labour-Regierung im 
November aus Kostengründen auf zwei Ver- 
suchsmuster. Als sich jedoch herausstellte, 
dass ein derart komplexes Programm so nicht 
zu bewältigen war, wurde der Auftrag im 
März 1951 wieder aufgestockt, diesmal auf 
fünf Jäger-Prototypen und eine Trainerver- 
sion. 

Gebaut wurde die erste G.A.5 bei der Ver- 
suchsabteilung von Gloster in Bentham bei 
Gloucester. Die Zellenteile wurden im Juli 
1951 per Lastwagen zum 20 Kilometer ent- 
fernten Flugplatz Moreton Valence gebracht, 
wo die Endmontage noch einmal vier Mo- 
nate in Anspruch nahm. Nach ausführlichen 
Rollversuchen startete Cheftestpilot Bill Wa- 
terton am 26. November 1951 zum 34-mi- 
nütigen Erstflug. Der brachte gleich erheb- 
liches Ruderflattern bei höheren Geschwin- 
digkeiten zutage, das auf Wechselwirkungen 
der Triebwerksstrahlen mit der Leitwerks- 
umströmung zurückzuführen war. Nach 
Windkanalversuchen wurde das Rumpfende 
verlängert und umgestaltet. 


Gloster setzte sich gegen 
de Havilland durch 


Im Frühsommer 1952 führten die Royal 
Air Force und das Verteidigungsministeri- 
um eine vergleichende Bewertung der G.A.5 
und der DH.110 durch. Dabei wurde das 
Potenzial für die Weiterentwicklung bei der 
Gloster-Konstruktion höher bewertet. Kurz 
danach gab es für Gloster aber einen erheb- 
lichen Rückschlag. Beim 99. Testflug am 29. 
Juni verlor Bill Waterton während eines 
Hochgeschwindigkeitsversuchs innerhalb 
von zwei Sekunden beide Höhenruder. Bei 
dem Versuch, die Maschine nur mit der Trim- 
mung auf der drei Kilometer langen Bahn 
von Boscombe Down zu landen, zerbrach 
sie auf der Piste und ging in Flammen auf. 
Waterton konnte sich gerade noch aus dem 
Cockpit befreien und die Flugdatenschrei- 
ber retten, was ihm die George-Medaille 
einbrachte. Von dem Unfall ließ sich das 
Ministry of Supply nicht abschrecken. Am 
7. Juli 1952 wurde ein erstes Serienlos des 
nun als Javelin bezeichneten Allwetterjägers 
bestellt. Gleichzeitig erhielt das Programm 
den „Super Priority“-Status. 

Die Flugversuche gingen ab dem 20. Au- 
gust 1952, nur sieben Wochen nach dem 
Absturz, mit dem zweiten Prototyp (WD808) 
weiter. Anfänglich war er äußerlich mit sei- 
nem Vorgänger identisch. Auch er hatte die 
ursprünglich einteilige Haube für die beiden 
Besatzungsmitglieder, von der nur der vor- 
dere Teil voll verglast war. Die dritte Javelin 
(WT827) hob am 7. März 1953 zum Jung- 
fernflug ab. Sie war als erste Maschine mit 
der Bewaffnung von vier Aden-Kanonen (30 
mm) ausgerüstet. 

Unterdessen wurde die zweite Javelin mit 


einem neuen Flügel ausgerüstet, dessen Au- 
Benteile mit 33,8'Grad weniger stark gepfeilt 
waren. Diese Doppeldeltaform sollte Flatter- 
erscheinungen abhelfen, die Steuerfähigkeit 
um die Längsachse erhöhen und die Kraft- 
stoffkapazität steigern. Nur wenige Tage nach 
dem Erstflug am 28. Mai 1953 stürzte die 
WD808 am 11. Juni 1953 ab, wobei Testpi- 
lot Peter Lawrence ums Leben kam. Er war 
bei niedriger Geschwindigkeit in einen „Su- 
per Stall“ geraten, bei der das Höhenruder 
nicht mehr wirksam war. In 60 Sekunden 
stürzte die Javelin fast senkrecht 3350 Me- 
ter in die Tiefe. 

Die Weitererprobung des neuen Flügels, 
den alle Serienmaschinen erhielten, erfolg- 
te mit dem vierten Prototyp (WT830). Er 
hob am 14. Januar 1954 zum ersten Mal ab. 
Die neue zweiteilige, voll verglaste Haube 
wurde mit dem fünften Prototyp eingeführt. 

Die erste Serienmaschine der ersten Ein- 
satzversion Javelin FAW.1 (Fighter All Wea- 
ther) flog zwar schon am 22. Juli 1954, aber 
bis zur Freigabe durch die militärische Zu- 
lassungsstelle am 50. November 1955 waren 
noch weitere Versuche notwendig. Die ers- 
ten Flugzeuge kamen dann nach dem Ein- 
bau der Al.17-Radare im Januar 1956 zum 
Central Fighter Establishment und ab Fe- 
bruar zur No. 46 Squadron der Royal Air 
Force in Odiham. Kurze Zeit später wurde 
auch die in Brüggen stationierte No. 87 Squa- 
dron umgerüstet. 


Amerikanisches Radar 
für einen Teil der Flotte 


Von der FAW.I wurden nur 40 Maschinen 
gebaut, denn in schneller Folge entwickelte 
Gloster weitere Varianten der Javelin. Sie 
erhielten schrittweise bessere Systeme und 
stärkere Triebwerke. Die Javelin FAW.2 un- 
terschied sich zum Beispiel durch den Ein- 
bau des amerikanischen APQ-43-Radars 
(Al.22) in einer leicht verkürzten Nase vom 
Basismodell. Durch den Mix sollte es für 
den Gegner schwerer werden, die Jäger zu 
stören. Erstflug der FAW.2 war am 31. Ok- 
tober 1955, doch die Lieferung der 30 Ex- 
emplare begann erst im Juni 1957. 

Die Version FAW.4, die am 19. September 
1955 zum ersten Mal flog und Anfang 1957 
erstmals bei der No. 141 Squadron zum Ein- 
satz kam, zeichnete sich vor allem durch ein 
komplett bewegliches Höhenleitwerk aus. 
Die gesamte Flosse diente nun durch Ein- 
stellwinkelveränderung als Höhensteuer, 
während die bisherigen Höhenruder Trimm- 
klappen wurden. Mit dieser Leitwerkskon- 
figuration lief die Fertigung aller nachfol- 
genden Versionen. 50 FAW.4 wurden gebaut, 
davon 32 bei Armstrong Whitworth. 

Ein Problem der Javelin war die geringe 
interne Kraftstoffkapazität. Dieser Mangel 
wurde durch Änderungen im Flügel beho- 
ben, was 1135 Liter zusätzliches Tankvolu- 


6/2014 Klassiker der Luftfahrt 371 































ellr2] Javelin FAW.9 


Hersteller: Gloster Aircraft Ltd., 
Hucclecote, Vereinigtes Königreich 
Besatzung: 2 

Antrieb: 2 x Armstrong-Siddeley 
Sapphire SA7R 

Schub: 2 x 48,9 kN oder 
54,66 kN mit Nachbrenner 
Länge: 1717 m 

Höhe: 4,88 m 
Spannweite: 15,85 m 
Flügelfläche: 86,1 m? 
Kraftstoff: 4320 | intern 
Startmasse: 17280 kg 
Überlast-Startmasse: 19580 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 1115 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 15850 m 
Steigzeit auf 15240 m: 9,25 min 
Bewaffnung: 4 x Aden-Kanonen 

(30 mm) oder 4 x Firestreak- 
Lenkwaffen und 2 x Aden 
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men brachte. Mit Zusatztanks unter dem 
Rumpf ergaben sich so maximal 6825 Liter. 
Die FAW.5 flog erstmals am 26. Juli 1956. 
Sie war als erste Version in der Lage, neben 
den Kanonen die neuen Firestreak-Lenkwaf- 
fen (Infrarot-Suchkopf) mitzuführen. Die 
No. 15 Squadron erhielt 1957 die erste der 
insgesamt 64 gebauten Maschinen dieser 
Version, während die No. 89 Squadron 1958 
die erste von 33 gebauten Javelin Mk 6 in 
Dienst stellte. Die Muster differierten ledig- 
lich durch das amerikanische Radar in der 
verkürzten Rumpfnase. 


Sapphire mit Nachbrenner 
für die späten Versionen 


Die Javelin FAW.7 unterschied sich von 
den vorhergehenden Versionen, die alle von 
36,9 Kilonewton starken Sapphire 6 ange- 
trieben wurden, durch die leistungsstärkere 
Sapphire-7-Variante mit 48,9 Kilonewton 
Standschub. Hinzu kamen Systemänderun- 
gen wie Dreiachsen-Autopilot und Autosta- 
bilisierung um die Querachse. Auch das Heck 
wurde modifiziert. Die Crew erhielt Martin- 
Baker-Mk.3S-Schleudersitze. Von dieser Ver- 
sion wurden mehr Javelins gebaut als von 
jeder anderen, nämlich 142. Die No. 33 Sqdn. 
erhielt sie im August 1958 als erste Einheit. 

In die FAW.8, erneut eine Version mit ame- 
rikanischem Radar, wurde erstmals die 7R- 
Ausführung des Sapphire eingebaut. Sie er- 
möglichte in Höhen über 6000 Metern eine 
begrenzte Nachverbrennung (Schub dann 
54,7 kN). Die FAW.8 flog am 9. Mai 1958 
erstmals und kam im Herbst 1959 zur Trup- 
pe, und zwar zuerst zur No. 41 Sqdn. 

Das Jahr 1960 brachte dann das Aus für 
die Javelin-Fertigung. Die FAW.8 mit der 
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Als Antrieb der Javelin diente das Sapphire. 
13 Stufen, eine Ringbrennkammer und eine 
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Es hatte einen Verdichter mit 
zweistufige Turbine. 
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Javelin steht heute iin 
= Duxford im Museum. 
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Heute existiert noch ein Dutzend 
Javelins (oder zumindest Teile davon). 
Am bekanntesten sind die FAWA 
(XA564), die an der Decke der Cold-War- 
Halle im RAF-Museum in Cosford hängt, 
und die rot-weiße FAW.9 (XH897) im 
Imperial War Museum in Duxford. 
Erstaunlicherweise findet man eine 
Javelin aber auch im Museo 
dell’Aviazione bei Rimini und am 
Cape-Town-Flughafen in Südafrika. 





Kennung XJ165, die im Juni als 47. Maschi- 
ne dieser Version vom Band rollte, war gleich- 
zeitig das letzte von Gloster Aircraft gebau- 
te Flugzeug. Letzte Arbeiten im Werk in 
Hucclecote bestanden in der Umrüstung von 
Javelin FAW.7 auf den FAW.8-Standard. Die 
Javelin FAW.9 genannten Umbauten kamen 
ab Dezember 1961 zur RAF und waren teil- 
weise für die Luftbetankung ausgerüstet 
(FAW.9R). Im Oktober 1960 flogen vier 
FAW.IR der No. 23 Sqdn. mit Nachbetan- 
kung in der Luft von England nach Singapur. 
Von der Javelin wurden inklusive der Proto- 
typen und der radarlosen Trainerversion T.3 
(mit Doppelsteuer) 435 Maschinen gebaut. 
Maximal 14 Staffeln waren gleichzeitig mit 


Die XA564 war übrigens nie im Einsatz, 
sondern sollte bei Bristol für Tests mit 
dem Olympus-Triebwerk dienen. Als 
dieses Programm gestrichen wurde, 
ging sie für die Technikerausbildung 
nach Locking und später nach Cosford. 
Die XH897 war als letzte Javelin noch 
bis Januar 1975 beim A & AEE in 
Boscombe Down für Forschungsaufga- 
ben im Einsatz und wurde dann nach 
Duxford geflogen. 





dem mächtigen Deltajäger ausgerüstet, der 
nicht nur zur Abwehr russischer Bomber in 
Großbritannien und Deutschland flog, son- 
dern zeitweise auch in Zypern, Lusaka (Sam- 
bia), Singapur, Butterworh (Malaysia) und 
Hongkong stationiert war. Bereits im Okto- 
ber 1964 wurden die Javelins bei der letzten 
Einheit des Fighter Command durch Light- 
nings ersetzt. Aus Deutschland verschwan- 
den die letzten Javelins mit der Auflösung 
der No. 11 Sqdn. in Geilenkirchen Anfang 
1966. Zwei Jahre später wurden die letzten 
Maschinen mit einer nächtlichen Feier bei 
der No. 60 Sqdn. in Tengah (Singapur) aus- 
gemustert. 

K. H. Kens/KS 
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Fotos: Hoeveler (1), Gloster, Zeichnung: Jurgenson 
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1. JET Tankgutschein 20€ 3. Douglas DC-3 Duggy 
Bequem und bargeldlos Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. Hochwertiges Sammlermodell in originalgetreuer, limitierter 
Ausführung im Maßstab 1:200, Spannweite ca. 145mm. 
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4. Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern 
Hochwertig verarbeitete Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern, solidem 
Metallgehäuse, präzisem Marken- 
uhrwerk, Markenbatterie, 
klassischem Zifferblatt, 
Edelstahlboden, wasserdicht 

bis ca. 3 ATM nach DIN 8310. 


2. PROS Piloten-Rucksack 
Multifunktionaler Rucksack mit 
großem Reflektor, komfortabler 
Rücken-/ Beckenpolsterung und 
vielen praktischen Zusatzfächern, 
Volumenerweiterung mit inte- 
griertem Nassfach um ca. 6 Liter, 
herausnehmbarer Regenschutz 
in Signalfarbe, wasser- und 
schmutzabweisender Boden. 
Material: Polyester 420D und 
strapazierfähiges Ripstop, 

Maße: ca. 28x22x49 (64) cm, 

ca. 15 Liter (+ 6Liter), 

Gewicht: ca. 695g 
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Vertrieb: Belieferung, Betreuung und Inkasso erfolgen durch DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Nils Oberschelp (Vorsitz), Heino Dührkop, Dr. Michael Rathje, Düsternstraße 1, 20355 Hamburg, als leistender Unternehmer. AG Hamburg, HRB 95752. 





5. HERPA Modell United Airlines VICKERS VISCOUNT 1:200 
Erstes Verkehrsflugzeug mit Turboprop-Antrieb. Bis 1964 wurden weltweit 447 Maschinen 
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ausgeliefert. Wunderschönes Metallmodell aus der „Yesterday“-Serie - eine originalgetreue 
und detailierte Nachbildung mit hervorragender Lackierung im Maßstab 1:200, Spannweite 


ca. 145mm. 
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Magazin | Oldtimer-Treffen 


B::: gilt nicht unbedingt als 
große Luftfahrtnation. Doch 
der klassische Doppeldecker 
Stampe S.V.4 aus den 1930er 
Jahren ist bei vielen Oldtimer- 
fans in ganz Europa heute noch 
bekannt und beliebt. Einige von 
ihnen kamen übers Himmel- 
fahrtswochenende zum Stampe- 
Treffen am Flughafen von Ant- 
werpen. Rund 1000 Exemplare 
des in Antwerpen konstruierten 
Klassikers wurden bis in die 
1950er Jahre hinein in Belgien, 
Frankreich und Algerien gebaut 








und in erster Linie von den bel- 
gischen und französischen Luft- 
streitkräften zur Anfängerschu- 
lung eingesetzt. 

Vor den Toren des 2001 er- 
öffneten Stampe & Vertongen- 
Museums standen die belgi- 
schen Doppeldecker aufgereiht 
in der Sonne. Während man in 
Deutschland in erster Linie die 
offenen S.V.4C aus französi- 
scher Produktion kennt, waren 
in Antwerpen auch zahlreiche 
S.V.4B mit geschlossener Kabi- 
nenhaube zu sehen. Zwischen 


1948 und 1955 baute Stampe & 
Renard — die Nachfolgefirma 
von Stampe & Vertongen - ins- 
gesamt 65 Exemplare der 
S.V.4B als Basistrainer für die 
belgische Luftwaffe. In den 
1970er Jahren wurden die meist 
komplett orange lackierten Ma- 
schinen ausgemustert und an 
Privatpersonen und Vereine ab- 
gegeben. 

Auch im Museum sind weite- 
re Stampe-Flugzeuge ausge- 
stellt, darunter beide Exempla- 
re des belgischen Kunstflug- 





teams „Les Manchots“ (dt.: 


„die Pinguine“). Diese beiden 


Trainer hatten eine andere Sil- 
houette als die normalen 
S.V.4B. Das vordere Cockpit 
war abgedeckt, und nur über 
dem hinteren Teil wurde die ge- 
schlossene Kabinenhaube ange- 
bracht. Daneben besitzt das 
Museum eine Sammlung von 
Jagdflugzeugen aus dem Ersten 
Weltkrieg und den Strahltrainer 
Fouga Magister. Ein Besuch 
lohnt sich für Oldtimerfreunde 
also auch unabhängig vom 
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Stampe-Treffen. Die familiäre 
Veranstaltung zog noch weitere 
interessante Oldtimer an. Seit 
einigen Jahren schon reisen 
auch Besitzer des amerikani- 
schen Zweisitzers Ercoupe zum 
Treffen in die belgische Hafen- 
stadt. Das Stampe-Meeting hat 
sich so zum Treffpunkt für 
Oldtimerfans aus Belgien und 
den Nachbarländern entwickelt. 

Gleichzeitig ist es eine Leis- 
tungsschau der örtlichen Res- 
taurateure. Am Flugplatz Ant- 
werpen haben sich zwei renom- 
mierte Betriebe unterschiedli- 
cher Prägung angesiedelt. 
Raymond's Aircraft Restorati- 
on ist Spezialist für Wiederauf- 
bau und Überholung klassi- 
scher Leichtflugzeuge. So gin- 
gen mehrere der gezeigten 
Stampe S.V.4 in den vergange- 
nen Jahren durch die Hände 
des kompetenten Restaurators. 
Die Besucher konnten sich von 
der Qualität der Arbeiten bei- 
spielsweise auch an einer erst 
kürzlich komplett restaurierten 
Piper J-3c Cub überzeugen, 
welche bald wieder an ihren 
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Schweizer Eigentümer geliefert 
wird. 

Einige Klassen schwerer sind 
die Flugzeuge, um die sich 
FAST Aero von Frederic Vor- 
mezeele kümmert. Das aktuelle 
Hauptprojekt der Warbirdspe- 
zialisten ist die Restaurierung 
einer Hawker Sea Fury. Der 
mit einem rund 2500 PS star- 
ken Bristol-Centaurus-Stern- 
motor ausgerüstete Jäger aus 
dem Zweiten Weltkrieg wurde 
während des Treffens erstmals 
einem breiten Publikum vorge- 
stellt und steht nach Abschluss 
der Flugerprobung für Air- 
shows zur Verfügung. 

Etwas enttäuschend für die 
Veranstalter war sicherlich die 
magere deutsche Beteiligung. 
Die einzige deutsch registrierte 
Stampe beim Treffen gehörte 
einem Belgier. Vielleicht schafft 
ja im kommenden Jahr die eine 
oder andere der rund 30 in 
Deutschland zugelassenen 
Stampe-Doppeldecker den Flug 
in die alte Heimat dieser wun- 
derschönen Konstruktion. 

Stefan Schmoll 


Lohnt sich: 
ein Besuch des 

Stampe & Vertongen- 
Museums in Antwerpen. 
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Erinnerung an die Luftlandetruppen beim D-Day 
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Teil der Invasion in der 
Normandie vor 70 Jahren 
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’ I . .alliierte Luftlandeoperation. 
Zu den Gedenkfeiern am 
6. Juni erinnerten Fallschirm- N 
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aus zehn Douglas DC-3/C-47 
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Zwei D-Day-Veteran 
‚82; Airbe 
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s ist der 6. Juni 1944 - D-Day. 

Rund 160000 Soldaten auf 
über 7000 Schiffen beginnen im 
Rahmen der „Operation Over- 
lord“ die Invasion auf das euro- 
päische Festland. Schon bevor 
sie an fünf Küstenabschnitten 
ihre Landungsboote verlassen, 
sind wenige Minuten nach Mit- 
ternacht Fallschirmjäger an Bord 
zahlreicher Douglas C-47 Dako- 
ta zur bis dahin größten Luft- 
lande-Operation des Krieges auf- 
gebrochen. Insgesamt 800 der 
legendären Transporter werden 
am D-Day Menschen und Ma- 
terial über dem küstennahen 
Hinterland absetzen. Die Luft- 
landeeinheiten sollen die Flan- 
ken sichern und wichtige Schlüs- 
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selpunkte und Bunkerstellungen 
zerstören. Fallschirmjäger der 6. 
britischen Luftlandedivision so- 
wie Soldaten der amerikanischen 
82. und 101. Luftlandedivisio- 
nen übernehmen diesen Teil der 
Einsätze. Bekannt werden vor 
allem Soldaten der 101. Division, 
die sich Irokesenhaarschnitte 
verpasst haben und als „Filthy 
13“ in die Geschichte eingehen. 

Aufgrund des schlechten 
Wetters, nicht markierter Lan- 
dezonen und unübersichtli- 
chem Gelände entwickelt sich 
dieser Einsatz für die 101. US- 
Division jedoch fast zu einem 
Desaster. Weit über die geplan- 
ten Absetzzonen hinaus verteilt, 
hat sich nach 24 Stunden nicht 





einmal die Hälfte der 6000 
Fallschirmjäger wieder zusam- 
mengeschlossen, um gegen die 
Deutschen vorzugehen. Den 
Einheiten der britischen Streit- 
kräfte und der 82. US-Luftlan- 
dedivision ergeht es etwas bes- 
ser. Nach kurzer Zeit sind stra- 
tegisch wichtige Punkte einge- 
nommen. 


Absprünge über den 
historischen Orten 


Zum 70. Jahrestag am 6. Juni 
wollte das Round Canopy Pa- 
rachuting Team (RCPT) neben 
anderen Feiern mit Staatsober- 
häuptern aus aller Welt mit der 
Veranstaltung von „Dakotas 


Im Hinterland 
der Invasions- 
strände wurden 
die Springer 
aus den C-47 
abgesetzt. 


Gleich ist es so 
weit: Die RCPT- 
Springer warten 
EIN Ze, 9.105 
EJelgtlatehilel-ige [15 
Drop Zone. 


over Normandy“ an die tausen- 
de Fallschirmjäger erinnern, 
die unter großen Opfern an der 
Invasion beteiligt waren. Unter 
anderem mit Spenden von 
Freunden des international 
agierenden Vereins war es ge- 
lungen, am Flugplatz Cher- 
bourg-Maupertus nicht weniger 
als zehn Douglas DC-3/C-47 
als Absetzflugzeuge für die 
Springer zu versammeln. Vom 
5. bis 7. Juni konnten auch viele 
Passagierflüge mit den histori- 
schen Flugzeugen von dem 
Flugplatz aus über die früheren 
Schauplätze der erbitterten 
Kämpfe starten. 

Die Veranstaltung sollte ei- 
gentlich mit einem Flug vom 
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D-Day 








Auch die „W7“ des National Warplane 
Museum, ebenfalls ein D-Day-Vete- 
ran, war aus den USA eingeflogen. 





In einem eigens aufgebauten Basis- 
lager packten die RCPT-Springer ihre 
Rundkappenschirme selbst. 





Das Round Canopy Parachuting 
Team (RCPT) ist ein international 
aufgestellter Verein, der 2009 
gegründet wurde. Sein Hauptsitz 
ist in Myersville im US-Bundes- 
staat Maryland, die Europazentra- 
e in Fresville in der Normandie. 
Die Mitglieder kommen aus 
England, Deutschland, Frankreich, 
Holland, den USA und anderen 
Ländern und springen mit 
militärischen Automatik-Rundkap- 
penfallschirmen, ähnlich denen 
im Zweiten Weltkrieg. Als 
Absetzflugzeuge dienen überwie- 
gend Douglas C-47. Die Springer 
des RCPT zeigen bei Gedenkver- 
anstaltungen und Airshows in 
Europa und den USA ihr Können. 
Ein RCPT-Sprecher kommentiert 
die Sprünge und informiert das 
Publikum über die Einsätze der 
Fallschirmjäger der Alliierten in 
Europa. Zusätzlich sorgt der Club 
bei seinen Auftritten für einen 
zeitgenössischen Rahmen. So war 
bei „Dakotas over Normandy” die 
RCPT-Basis in Fresville bei 
Sainte-Mere-Eglise dem Camp 
einer amerikanischen Luftlande- 
division nachgebildet. Die 
Mitglieder sorgten mit ihrer 
Kleidung, Fahrzeugen, Zelten und 
Ausrüstungsgegenständen für ein 
authentisches Bild. 
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südenglischen Platz Lee-on- 
the-Solent bei Portsmouth über 
den Kanal und einem Massen- 
absprung über der Gegend von 
Carentan starten. Doch machte 
schlechtes Wetter mit sehr böi- 
gem Wind einen Strich durch 
die Rechnung. Die anfliegen- 
den DC-3/C-47 mussten mit 
den Springern an Bord in Cher- 
bourg landen. 


zwei Douglas C-47 
flogen aus den USA ein 


Der nächste Tag versprach je- 
doch besseres Wetter. Bereits 
in den frühen Morgenstunden 
herrschte im Basiscamp ge- 
schäftiges Treiben. Viele erst 





20200 seitenesBild:neunder 
e a zehn DC-3/C-47 am Flugplatz 


Cherbourg-Maupertus. & Pi 


“ 
% 
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Im Unterschied zum D-Day 
war die Stimmung der Springer 
EJAB:Telge K+ 1-1 1617.72 1-134-1, 1399 





kurz zuvor angereiste Springer 
mussten ihre Fallschirme noch 
packen und ihr Gepäck für die 
geplanten Sprünge über Utah 
Beach und Foucarville vorbe- 
reiten. Letzte Informationen zu 
den Sprüngen und die Vertei- 
lung auf die Flugzeuge erhiel- 
ten sie bei diversen Briefings. 
Sogar zwei C-47 aus den 
USA waren zu „Daks over Nor- 
mandy“ gekommen: Die C-47A 
„Whiskey 7“ des National War- 
plane Museum aus dem Bun- 
desstaat New York und die 
„Union Jack Dack“ aus Connec- 
ticut waren über den Atlantik 
geflogen, um gleich an mehre- 
ren Gedenkveranstaltungen in 
Europa teilzunehmen. Ein ganz 


besonderer Gast aus den USA 
war Jim „Pee Wee“ Martin. Der 
heute 93-Jährige war Mitglied 
der 101. Airborne Division. Er 
ließ es sich nicht nehmen, 70 
Jahre nach seinem Einsatz 
nochmals über der Normandie 
abzuspringen, nun jedoch an 
einem Tandemschirm. 

Für den Veteranen wie für al- 
le anderen Beteiligten waren 
die Absprünge über den histo- 
rischen Drop Zones ein ein- 
drucksvolles Erlebnis. Es ver- 
mittelte ihnen einen Hauch von 
dem, was die Fallschirmjäger 
am D-Day gefühlt haben mö- 
gen. Ihr Leben mussten sie da- 
für gottlob nicht riskieren. 

Philipp Prinzing 
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Douglas C-47 


S@", 


D:; zweimotorige Ganzme- 
tallflugzeug Douglas DC-3 
gilt als wegweisender Entwurf 
in der Passagierluftfahrt. Doch 
auch die militärischen Versionen, 
wie die C-47, bewährten sich in 
zahlreichen Konflikten, selbst 
unter härtesten Bedingungen, als 
robuste Arbeitspferde und Trans- 
porter. 

Die zivile Entwicklung der 
Douglas DC-3 begann 1954 auf 
Anregung von American Air- 
lines, die eine geräumigere Ver- 
sion der DC-2 suchte, um an 
Bord des „Douglas Sleeper 
Transport“ (DST) Schlafliegen 
für 14 Passagiere bei Nacht 
oder 28 Fluggäste im Tagesbe- 
trieb unterbringen zu können. 
Die Douglas-Ingenieure über- 
arbeiteten unter der Leitung 
von Arthur Raymond die DC-2 
dabei aber so stark, dass das 
neue „Großraumflugzeug“ DC- 
3 am Ende nur noch zehn Pro- 
zent Übereinstimmung mit sei- 
ner Vorgängerin aufwies. Die 
erste DC-3, X14988, später 
NC14988, starte am 17. De- 
zember 1935 zum Jungfernflug. 
American hatte damals bereits 
die ersten zehn DST zum 
Stückpreis von 79500 Dollar 
bestellt. 

Die ersten fünf Produktions- 
lose wurden von zivilen Flugge- 
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sellschaften bestellt, meistens 
als DC-3, wie anfänglich nur 
die DST-Version ohne Schlaf- 
liegen genannt wurde. Als erste 
militärische Version wurde 
dann ab 1939 die C-41A abge- 
leitet, die als Stabsreiseflugzeug 
weitgehend einer zivilen DC-3A 
mit militärischer Avionik und 
militärischen Funkgeräten ent- 
sprach. 

Nach dem Kriegsausbruch in 
Europa 1939 wurden die aus 
dem Army Air Corps entste- 
henden Army Air Forces der 
größte Kunde der DC-3. Insge- 
samt rund 10000 Flugzeuge 
wurden über drei Wege be- 
schafft: direkte Aufträge für 
militärische Versionen, die 
käufliche Übernahme schon im 
Bau befindlicher Flugzeuge zi- 
viler Kunden und die Beschlag- 
nahme fertiger Zivilfllugzeuge 
durch das Militär. Am 16. Sep- 
tember 1943 wurden die ersten 
rein militärischen 147 Douglas 
C-47A-DK „Skytrain“ mit gro- 
ßen Frachttüren und verstärk- 
ten Fußböden bestellt, bald 
folgten 2000 weitere Bestellun- 
gen. Die Version „DK“ wurde 
in Oklahoma City gebaut, die 


„DL“ dagegen in Long Beach. 


2299 „DK“ und 2954 „DL“ 
wurden gebaut. Die Militärflug- 
zeuge erhielten ein zusätzliches 





Dachfenster in der Cockpitde- 
cke, durch das der Navigator 
Sterne „schießen“ konnte. Spä- 
ter wurden auch noch Aufhän- 
gungen für den Lastenabwurf 
per Fallschirm unter dem mitt- 
leren Flügel installiert. Die re- 
guläre Besatzung bestand aus 
zwei Piloten und einem Funker. 
In der Kabine konnten bis zu 
28 Fallschirmjäger auf seitli- 
chen Stoffsitzen oder bis zu 14 
liegende Verwundete auf Tra- 
gen transportiert werden. Für 
Versorgungsflüge in Asien in 
großen Höhen, auf der soge- 
nannten „Hump“-Route, erhiel- 
ten die C-47B-DL und die 





Die Schwimmerversion der C-47 bewährte sich nicht. Das Amphi- 


Douglas C-47 


C-47B-DK Triebwerke mit 
zweistufigen Ladern sowie eine 
stärkere Heizungsanlage. Diese 
Version, immerhin wurden 
3232 Stück gebaut, bewährte 
sich nicht und wurde nach dem 
Ausbau der Hochdrucklader in 
C-47D umgetauft. Schließlich 
wurde aus der C-47B auch ein 


Navigationstrainer abgeleitet, 


die TC-47B-DK. Deren Kabine 


war als „Hörsaal“ ausgestattet, 


in dem angehende Navigatoren 
im Flug an ihren Empfängern 
die Position bestimmten. 


Miniguns machten die 
Skytrain zum „Gunship" 


Ein interessanter Exot war 
das Schwimmerflugzeug 


XC-47C-DL. Dank zweier Edo- 


Model-78-Schwimmer konnte 
diese Ausführung auf dem 
Wasser landen. Ein kleines 
Hilfsfahrwerk ermöglichte 


Landungen auf festem Boden. 


Allerdings war die XC-47C sehr 
seitenwindempfindlich und 
konnte keinerlei Wellengang 


vertragen. Die rund 150 Am- 
phibienflugzeuge wurden des- 


halb nur sehr eingeschränkt in 
Alaska und Guinea eingesetzt. 

Viele der aus der C-47B zur 
C-47D umgebauten Skytrains 
dienten als Stabsreiseflugzeug 


(VC-47D), Suchflugzeug (SC- 


47D und HC-47D), Aufklärer 
(RC-47D), Trainer (TC-47D) 
und Vermessungsflugzeug der 
Flugsicherung (AC-47D, später 


EC-47D). Unter der alten Be- 


zeichnung AC-47D wurde 1965 


noch eine andere Version abge- 


leitet, ein Erdkampfflugzeug 


für den Vietnamkrieg. Drei Ge- 
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bium reagierte zu empfindlich auf Seegang und Seitenwind. 
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Douglas C-47 Skytrain 
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Douglas C-47 


















aufklappbarer Bug, Zugang zu 
Instrumenten und Teilen der 
Steuerung 

Seitenruderpedale 
Instrumentenbrett 

Sprühdüse der Schelbenenteisung 
rechter Propeller 
Frontscheiben 

Sitz des Copiloten 

Gashebel 

Steuersäule 

Cockpitboden 

Zugangsklappen zu den 
Steuerseilen 

Staurohre 

Antennenkabel 

Tank für die Propellerenteisung 
Pilotensitz 
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32 rechter Außenflügel 51 
33 pneumatische Enteisung 


Ringe zur Befestigung von 
kleinkalibrigen Waffen 
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35 rechtes Querruder 53 rechter Notausstieg 
36 Steuerseile zum Querruder 54 linker Notausstieg > 67 
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Fensterrahmen Rohrholm des Seitenruders 





Stringer im Rumpf hintere Fahrwerksabstrebung 





95 Frachtboden 118 Federbein 
96 Flügel-Rumpf-Übergangsverkleidung 119 Knickstrebe 
97 innere Spreizklappe 120 Abgasrohr 
98 Klappenabdeckung 121 Gummidämpfer des 
99 Kraftstoff-Einfüllstutzen Fahrwerk-mechanismus 
mn ---= 100 Befestigung des Außenflügels mit Bolzen 122 Motorgondelverkleidung 
101 Abdeckblech der Flügelmontagesektion 123 Öltank 
102 äußere Spreizklappe 124 Einfahrstrebe 
103 linkes Querruder 125 Fahrwerksschacht 
104 Stoffbespannung des Querruders 126 Brandschott 
105 Montagerippe des Flügelrandbogens 127 Motoraufhängung 
106 linkes Positionslicht 128 Ölkühler 
107 Gummiwulst, aufblasbar für die Enteisung 129 Kühlluftklappen 
108 Versteifungen der Flügelbeplankung 130 Abgas-Sammelrohr 
109 hinterer Holm 131 Lufteinlauf 
110 mittlerer Holm 132 Motorverkleidung 
111 Rippenstruktur 133 14-Zylinder-Sternmotor 
112 Rippe Pratt & Whitney R-1830-90C 
113 Nasenrippen 134 Propeller-Verstellmechanismus 
114 Längsversteifungen 134 Dreiblattpropeller von Hamilton 
115 linker Lande-/Rolischeinwerfer Standard, arbeitet mit konstanter 
linkes Hauptrad Drehzahl 


Rückwand des Cockpits 
Notausstieg im Cockpitdach 
Antenne 

Lande- und Rollscheinwerfer 
Tank für Enteisungsflüssigkeit 
der Scheiben 

rechter Gepäckraum 









Metallstruktur des Seitenruders Befestigung des Höhenleitwerks 





Sicherungskasten 71 Stoffbespannung 82 Steuerkabel zum Seitenruder 
Einstiegstür für Besatzung 72 Trimmklappe des Seitenruders 83 Höhenleitwerks-Mittelstück 
Verkleidung der ADF-Antenne 73 Steuergestänge zur Trimmklappe 84 Spornrad 

Unterbringung des Rettungsfloßes 74 Umienkhebel der Seiten- und 85 Stoßdämpferstrebe 

Gepäckraum auf der linken Seite Höhenrudersteuerung 86 Befestigungsplatte des Spornrads 
Trennwand zur Kabine 75 Heckverkleidung 87 Spornradstrebe 

Sitz des Funkers 76 Trimmklappe des Höhenruders 88 Steuerseile zu Höhen- und Seitenruder 
Lufteinlass 77 Struktur des linken Höhenruders 89 Montagespant für die Leitwerkssektion 
Wärmetauscher der Heizungs- 78 stoffbespanntes Höhenruder 90 Toilette 

und Belüftungsanlage 79 pneumatische Enteisung 91 Frachttür 

Astrokuppel 80 Struktur des Höhenleitwerks 92 Fallschirmspringertür 
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elsigel2171s1168 Douglas C-47 





noch die Rückkehr trotz schwerster Schäden. 


Als „Fliegender Abschleppwagen" nimmt diese Skytrain an einem 





- 
> 


herabhängenden Seil außengelandete Lastensegler zur Wieder- 
verwendung auf und schleppt sie zur Heimatbasis zurück. 






C-47B-DK 




















Besatzung: 3 
Soldaten: 21 bis 28 

Motor: Pratt & Whitney R-1830-90D 
Leistung: 895 KW 

Länge: 19,43 m 

Höhe: 5,18 m 

Spannweite: 29,11 m 

Flügelfläche: 91,7 m? 

Leermasse: 8225 kg 

normale Startmasse: 11795 kg 
maximale Startmasse: 14060 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 350 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 257 km/h 
Steigzeit: 9,5 min auf 3050 m 
Dienstgipfelhöhe: 8045 m 
normale Reichweite: 2575 km 
maximale Reichweite: 5795 km 





44 kiassiker der Luftfahrt 6/2014 


neral-Electric-Gatling-Mini- 
guns (Kal. 7,62 mm) feuerten 
seitwärts aus dem fünften und 
sechsten Kabinenfenster auf 
der linken Rumpfseite und aus 
der Türöffnung. Das Zielen 
und Feuern übernahm der Pilot 
aus dem Cockpit, ein Lade- 
schütze in der Kabine war für 
die Munitionsversorgung und 
das Ausstoßen von Leuchtku- 
geln zuständig. Typischerweise 
griff die AC-47D bei Nacht 
oder in der Dämmerung Punkt- 
ziele am Boden an. Dabei um- 
kreiste sie ihr Ziel und feuerte 
aus allen Rohren mit verhee- 
render Wirkung. 

Die Bezeichnung C-47E wur- 
de für Flugzeuge mit stärkeren 
Wright-R-1820-80-Triebwerken 
und später auch R-2000-4- 
Triebwerken verwendet. Die 
YC-47F war eine Testbezeich- 





Im Vietnamkrieg wurde die Skytrain im Schutz der Dämmerung 
auch als „Gunship" gegen Bodenziele eingesetzt. 


nung der US Air Force für die 
verbesserte „Super DC-3“. 
Elektronische Aufklärerversio- 
nen waren darüber hinaus die 
EC-47N, EC-47P und EC-47Q. 

Während die C-47 Skytrain 
ursprünglich als Frachter kon- 
zipiert worden war, legte man 
die Militärversion C-53 Sky- 
trooper zum Absetzen von Fall- 
schirmjägern und zum Schlep- 
pen von Lastenseglern aus. 

Die erste XC-53A-DO wurde 
1942 erprobt. Sie hatte ge- 
schlitzte Landeklappen über 
die gesamte Flügellänge und ei- 
ne Heißluftenteisung der Vor- 
flügel, gegenüber der pneumati- 
schen Anlage der C-47. Für 
Einsätze in der Arktis unter 
Kältebedingungen wurden 
1942 acht C-55B-DO gebaut. 
Die Version C-55C-DO be- 
zeichnete von zivilen Airlines 
bestellte, aber vom Militär ge- 
nutzte Flugzeuge. Sie hatte im 
Gegenzug zu den C-53 seitliche 
Fallschirmjäger-Sitze. Dagegen 
wurde das Stabsreiseflugzeug 
C-117A-DK wieder mit komfor- 
tableren Sitzen in Airline-An- 
ordnung versehen. Auch die 
letzte im Dezember 1945 neu 
gebaute DC-3 war eine solche 
C-117A. 

Nach dem Ausbau der Hoch- 
drucklader nannte man sie 
C-117B-DK. Aus umgebauten 
VC-47 entstanden C-117B. Die 
gestreckte und mit anderen Flü- 
geln und anderem Leitwerk für 
die US Navy entwickelte „Su- 
per DC-3“ erhielt die Bezeich- 
nung C-117D. 

Die außergewöhnlichste Ver- 
sion dürfte aber die XCG-17 
sein. Dieser Versuchs-Lasten- 


segler entstand 1944 durch den 
Ausbau der Triebwerke der 
Werknummer 4588. Die motor- 
lose DC-3 übertraf mit guten 
Gleiteigenschaften zeitgenössi- 
sche Lastensegler, und sie zeig- 
te gutmütige Langsamflugei- 
genschaften. Allerdings hatte 
der Bedarf des Militärs an Las- 
tenseglern bereits nachzulassen 
begonnen, und die XCG-17 
blieb ein Einzelstück. 


Skytrains als Grund- 
stock vieler Airlines 


Im Zweiten Weltkrieg bildete 
die C-47 das Rückgrat der Lo- 
gistik der Alliierten. Auch die 
Verbündeten der USA, wie 
Großbritannien (Bezeichnung 
ihrer C-47: „Dakota“), Kanada, 
Neuseeland, Australien, und 
sogar die Sowjetunion erhielten 
die DC-3 in militärischen Ver- 
sionen. Die Sowjetunion baute 
die DC-3 außerdem als PS-84 
oder Lisunow Li-2 in metri- 
schen Maßen nach. Noch vor 
dem Krieg hatte auch Japan ei- 
nen Lizenzbauvertrag abge- 
schlossen. Mitsui baute 485 ja- 
panische Showa L2D. 

Weltweit wurden 13 177 
Flugzeuge aller militärischen 
und zivilen Versionen der DC-3 
gebaut. Nach dem Krieg über- 
fluteten gebrauchte C-47 aus 
Militärbeständen den Ge- 
brauchtmarkt, und sie waren 
oft das Einstiegsmuster vieler 
ziviler Airlines. Doch bei der 
Berliner Luftbrücke, in Korea 
und im Vietnamkrieg kam die 
DC-3 auch noch militärisch 
zum Einsatz. 

Sebastian Steinke 
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in neue Sparjets 
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Dieses und viele weitere 
spannende Themen aktuell in 
FLUG REVUE, Deutschlands 
großem Luft- und Raumfahrt- 
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DIE GANZE WELT DER LUFT- UND RAUMFAHRT IM HANDEL 
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Sportflieger verweigern den Luftwaffendienst 
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Unter dem Deckmantel des Deutschen Luftsport-Verbandes begann im Januar 1934 
die erste große Rekrutierungswelle aus Kreisen ausgebildeter A2-Sportpiloten für 
die getarnte Luftwaffe. Angelockt durch falsche Versprechen, erkannten die 

90 jungen Männer im Oktober jenes Jahres die wahren Hintergründe dieser Aktion, 
und alle probten jetzt den Aufstand. 
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liegerlatein! Eine andere Erklärung 

konnte es für die fantastische Geschich- 

te erst einmal nicht geben, die mir der 
Essener Sportpilot Hans Rasper am Flieger- 
stammtisch 1984 erzählte. Er war etwa in 
meinem Alter, als er 50 Jahre zuvor in eine 
nicht ganz astreine Geschichte hineinrutsch- 
te: Rasper gehörte seit 1928 der Jungflieger- 
gruppe des Essener Vereins für Luftfahrt 
an, der ihm 1932 eine recht kostengünstige 
Ausbildung zum Flugzeugführerschein A2 
ermöglichte. Die wirtschaftliche Situation 
brachte nur wenige Eintragungen in sein 
Flugbuch. Das änderte sich erst, als sich die 
Luftfahrtvereine in Deutschland im Früh- 
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jahr 1933 auflösten und als Fliegerortsgrup- 
pen des staatlich und zentral in Berlin ge- 
steuerten Deutschen Luftsport-Verbandes 
(DLV) neu entstanden. 

Mehr als ein halbes Jahr dauerte es, bis 
im Herbst 1933 die straffe Organisations- 
struktur des DLV eine zielgerichtete Aus- 
und Weiterbildung der Motorflieger ins Rol- 
len brachte. Für ein einheitliches Erschei- 
nungsbild sorgte die im Oktober 1933 ein- 
geführte Uniform der Deutschen Luftfahrt 
inklusive Dienstgrad und Rangabzeichen. 
Die Ausrichtung war unübersehbar auf die 
(noch getarnte) Wiedermilitarisierung des 
Deutschen Reiches ausgelegt. Der Flugdienst 


Düsseldorf-Lohäusen, Februar 1934: 
Die 32 Schüler und Lehrpersonal des 
ersten DLV-Sonderlehrgangs. 





folgte einem exakten Stundenplan ohne 
Wenn und Aber. Ein wenig Drill und Diszi- 
plin nahm der 22-jährige Hans Rasper gern 
in Kauf, denn schließlich gingen die Flug- 
stunden nun zu Lasten der Staatskasse. 
Am 15. Januar 1934 wurden in ausgewähl- 
ten Fliegerortsgruppen des DLV sogenann- 
te Fliegerübungsstellen eingerichtet, in de- 
nen die Spreu vom Weizen getrennt wurde 
und den talentierteren Jungfliegern erstmals 
ein deutliches Angebot seitens eines örtli- 
chen Vertrauensmanns des Reichsluftfahrt- 
ministeriums (RLM) unterbreitet werden 
sollte. Zur Geheimhaltung verpflichtet, soll- 
ten sich die an einer militärischen Karriere 
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dienst in Rends- 


burg wurde nicht 


sonderlich ernst # 
genommen. 


Für die Überprüfungsflüge in Düsseldorf 
musste noch eine alte Raab-Katzenstein 
RK 2 Pelikan herhalten. 


in der getarnten Luftwaffe interessierten 
Jungs aus dem Rheinland am 1. Februar 19354 
in der alten Luftschifferkaserne am Düssel- 
dorfer Flughafen Lohausen einfinden. 

An einem kalten Donnerstagmorgen wur- 
den die 32 Schülerkandidaten vom Lehrper- 
sonal des ersten Sonderkursus des DLV an 
der Straßenbahnhaltestelle in unmittelbarer 
Nähe des Flughafens in Empfang genommen. 
In Gruppen aufgeteilt, bezogen die knapp 
20-Jährigen für die nächsten vier Wochen 
ihre Stuben in dem alten Kasernengebäude 
und erhielten ihre erste Einweisung. 

Lehrgangsleiter Jupp Schiller und Fritz 
Esser, die Fluglehrer Hans Giesen, Helmut 
Lang und „Bubi“ Bös eröffneten den neu- 
gierigen Jungs Sinn und Zweck der vierwö- 
chigen Schulung: Der enorme Personalbe- 
darf der im Stillen wachsenden Luftwaffe 
konnte nicht allein von den Reichswehrpro- 
grammen gedeckt werden. Neben der Re- 
aktivierung ehemaliger Kriegsflieger (Ge- 
burtenjahrgänge vor 1900) im großen Stil 
sprang der Bestand an ausgebildeten A2- 
Sportpiloten der Jahrgänge 1909 bis 1912 
den Verantwortlichen geradezu ins Auge. 
Fehlende militärische Haltung und Grund- 
ausbildung waren in dieser Phase des Auf- 
baus nicht so wichtig. Mittels eines Typen- 
fliegens mit unterschiedlichsten Mustern 
sollte eine Art Ausscheidung stattfinden, des- 


48 Klassiker der Luftfahrt 6/2014 








Hans Rasper 
1911-1997 


War zunächst 
Zivilangestellter 
der Luftwaffe und 
zog erst 1939 die 
Uniform an. Er 
schoss als Nacht- 
Jäger im NJG 1 acht 
Flugzeuge ab. 


sen Ergebnis eine unmittelbare Verpflich- 
tung zum Militärdienst nach sich zog. 
Schonungslos wurden die 32 Jungs täglich 
in Starts, Landungen, Kettenfliegen und Ge- 
fahrenzuständen geschult. Für ein diszipli- 
niertes Auftreten am Boden sorgte der ehe- 
malige Schlachtflieger Edmund Eulenstein. 
Die Flugzeugmuster setzten sich aus einem 
Sammelsurium an alten Typen zusammen, 
da die neuen A2-Standardmuster Fw 44, He 
72 und Klemm L 25d noch nicht in entspre- 
chenden Stückzahlen vom RLM zugeteilt 
werden konnten. Vier Wochen später lösten 
Schiller und Esser zehn Aspiranten aufgrund 
ungenügender Fähigkeiten ab. Den 22 Aus- 
erwählten hielt dann der aus Berlin ange- 
reiste Vertreter des RLM, DLV-Fliegerkapi- 
tän (Hauptmann) Hermann Frommherz (32 








Abschüsse im Ersten Weltkrieg), am 28. Fe- 
bruar einen glühenden vaterländischen Vor- 
trag und übergab den jungen Männern die 
Formulare zum Eintritt in die Reichswehr 
zur Unterschrift. Seine bei dieser Gelegen- 
heit gemachten Versprechungen, dass jeder 
Unterschriftsleistende nach Beendigung sei- 
ner militärischen Flugausbildung in Kitzin- 
gen automatisch als Leutnant übernommen 
werden sollte, waren acht Monate später der 
Grund für die erste und einzige Meuterei 
der noch jungen Luftwaffe. 

Völlig ahnungslos feierten die zukünftigen 
Herren Offiziere bei reichlich Altbier ihren 
Abschied von Düsseldorf, da der Zug sie am 
nächsten Morgen zur getarnten Fliegerer- 
satzabteilung, der 3./FA 2 nach Rendsburg 
bringen sollte. 

Hans Rasper reiste zusammen mit seinen 
Essener Freunden Arno Teschinsky, Hans 
Trapka und Alois Breil nach Rendsburg. Die 
Düsseldorfer waren mit Karl Bock, Willy 
Boddem und Otto Vorländer vertreten. Vor- 
länders aufgefundenes Tagebuch untermau- 
ert übrigens sämtliche geschilderten Daten 
und Ereignisse. Außerdem bestätigten die 
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beiden Bonner Jupp Beier und Matthias Lud- 
wig, mit denen ich 1987 an einem Tisch ge- 
sessen habe, die spannende Geschichte. Mit 
den beiden reisten aus Bonn Kurt Rippel- 
maier, Matthias Haep und Hans Raumann, 
aus Köln kamen die vier Jungflieger Hans 
Bungarz, Günther Hein, Jupp Pelzer und 
Ernst Pape; zu diesen gesellten sich noch die 
„Exoten“ Walter Golleck und Kurt Walter 
aus Wiesbaden, Werner Ewald aus Hamburg, 
Ernst Nienhuisen aus Kleve und zum guten 
Schluss noch die beiden Münsteraner Lud- 
wig Becker und Edgar Wesche. 


Otto Vorländer 
1912-1985 


Sein Tagebuch 
belegt die Meuterei. 
Er blieb bis 1945 in 
Minden bei Otto 
Peschkes Flugzeug- 
werft Rheinland 
GmbH. 
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war die Albatros L 75, die a 


Eines der Kitzinger a 





In der Rendsburger Kaserne trafen die 22 


„Rheinländer“ am 1. März 1934 auf weitere 


Absolventen von DLV-Auswahlkursen aus 
allen Teilen des Reiches. Die in Rendsburg 
bestehende Fahrabteilung 2 war zu diesem 
Zeitpunkt die einzige Dienststelle der Reichs- 
wehr, die als getarnte „Fliegerersatzabtei- 
lung“ Luftwaffenanwärter übernahm. Unter 
dem Kommando von Rittmeister Buchholz 
und Ausbildungsoffizier Leutnant Alfons 
Orthofer (später Kommodore des Stukage- 
schwaders 77) sollte in den nächsten vier 
Monaten aus laxen Spaßvögeln infanteris- 
tisch geschulter Nachwuchs für die Luftwaf- 
fe herangezogen werden. 

Ende Juni hatten es die Jungs überstanden. 
Reisefertig sollte es nun zur getarnten Flie- 
gerschule des DLV nach Kitzingen gehen, 
als sie vom Zeitgeschehen überrollt wurden. 
Otto Vorländer hielt es in knappen Worten 
in seinem Tagebuch fest: „Am Abreisetag 
30. Juni 1934 Röhmrevolte. Wieder neu ein- 
kleiden und Waffenempfang. Nachtwache 
am MG 13 Dreyse im Arsenal. Ablösung am 
1. Juli 11 Uhr morgens durch Infanterie-Ver- 
stärkung aus Flensburg. Abreise nach Kit- 





zingen am 1. Juli 1954 Nachmittags 1.30.“ 

Todmüde trafen die 22 „Rheinländer“ mit 
68 weiteren Leidensgenossen in Kitzingen 
ein. Hier sollten die notwendigen Flugzeug- 
führerscheine Bl, B2, K1 und der Blindflug- 
schein gemacht werden. 

Acht Fluglehrer unter dem Kommando des 
Ausbildungsleiters „Papa“ Hermann Weller 
teilten die 90 Schüler in Gruppen zu je sechs 
Personen ein. Bevor der Flugbetrieb am 9. 
Juli losging, sollten drei Theorielehrer den 
neuesten Stand der Technik und Meteoro- 
logie vermitteln. Über den für alle gleicher- 
maßen gültigen Ausbildungsgang der nächs- 
ten drei Monate informiert das noch exis- 
tierende Flugbuch des späteren Chefpiloten 
und Serieneinfliegers der Messerschmitt- 
Werke, Helmut Kaden. 

Los ging es mit der Kunstflugausbildung 
für den KI1-Schein, die nach 50 Flügen auf 
den Mustern Fw 44 und He 72 abgeschlos- 
sen wurde. Auf den alten Kisten Albatros L 
75 und Albatros L 102 wurde für den BI- 
und B2-Schein trainiert. Nach weiteren 100 
Flügen, die immer wieder von Kunstflug- 
training und Prüfungsflügen unterbrochen 
wurden, standen die Jungs vor der Blind- 
flugausbildung auf dem Wellblechbrummer 
Junkers W 35he. Helmut Kaden schloss sei- 
ne Kitzinger Ausbildung nach 325 Flügen 
und einer Streckenleistung von 5263 Kilo- 
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OBEN Getarnte Ausbildung 
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metern bei knapp 106 Flugstunden Mitte 
Oktober 19354 ab. 

Nachdem das Deutsche Reich erhebliche 
Mittel in die Ausbildung investiert hatte, for- 
derte es nun seinen Teil der Vereinbarung 
ein. Otto Vorländer notierte: „ Am 30. Ok- 
tober fingen die verhängnisvollen Verhand- 
lungen wegen unserer 12 jährigen Verpflich- 
tungen an. Geleitet wurden diese durch den 
Beauftragten des Luftfahrtministeriums 
Leutnant Orthofer/Rendsburg. Ergebnis 
=. Verweigerung der Unterschrift von sämt- 
lichen Piloten (90). Am folgenden Tage Ein- 
zelverhör von Morgens in aller Früh bis 
abends halb zwölf durch Kommandant Lo- 
renz, Kapitän Weller, Schwarmführer Trett- 
ner, Kettenführer von Kessel.“ 

Das Ergebnis blieb unverändert. Keiner 
der 90 Männer war bereit, statt der zuge- 
sagten Verpflichtung auf 18 Monate die nun 
geforderte Zwölf-Jahres-Laufbahn einzu- 
schlagen. Das Ministerium vertagte sich ... 

Währenddessen wurde die Ausbildung 
spezialisiert. Mit den absolvierten Prüfun- 
gen bis hin zum Blindflugschein teilten sich 
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Helmut Kaden 
1910-1992 


Kaden wurde Chef- 
pilot der Serien- 
Einfliegerei bei 
Messerschmitt als 
Nachfolger von Wil- 
li Stör. Er gehörte 
1950 zu den Mitbe- 
4 gründern des DAecC. 






4 


(7 


die Verweigerer in drei Gruppen: Lechfeld 
für künftige Kampfflieger, Prenzlau für Auf- 
klärer und Schleißheim für die Talentiertes- 
ten, die als Jagdflieger vorgesehen waren. 
Mit dem Überlandbus wurden 20 der Flug- 
schüler am 1. November in die Nähe von 
München befördert. Neben Otto Vorländer 
und Helmut Kaden gehörten zu der Gruppe: 
Hans Kulm, Josef Beier, Matthias Ludwig, 
Kurt Rippelmeier, Erwin Aichelmann, 
Matthias Haep, Bert Diedrichs, Erhard 
Spoerl, Helmut Kalkstein, Georg Grauer, 


Werner Blech, Hans Bungarz, Willy Boddem, 
Ernst Nienhuisen, Günther Hein, Hans Trap- 
ka, Karl Bock und Arno Teschinsky. Aus- 
bildungsleiter war der im Ersten Weltkrieg 
erfolgreiche Jagdflieger Josef Mai (530 Ab- 
schüsse), der bereits für die Reichswehr in 
Lipezk taktische Regeln der Jägerei formu- 
liert hatte. 

Kadens Flugbücher verzeichneten für die 
vier Wochen in Schleißheim 44 Flüge auf 
den Mustern Arado 64, 65 und 66 mit einer 
Gesamtflugzeit von knapp 16 Stunden. 

Mit dem Abschluss der Ausbildung nahm 
sich auch das RLM wieder seiner Schäfchen 
an. Am 5. Dezember knöpfte sich DLV-Flie- 
gerkommandant (Major) Mai die verunsi- 
cherten frischgebackenen Jäger vor. Kaden 
erinnert sich: „... er hielt uns wörtlich vor, 
wir würden dem Vaterland in höchster Not 
in den Rücken fallen und er sagte, er würde 
uns nicht nach Hause entlassen, sondern uns 
nach Dachau bringen.“ 

Gegen Mitternacht desselben Tages wur- 
den die verstreuten Flieger wieder eingesam- 
melt und für 24 Stunden mit dem Bus nach 
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Die Arado Ar 66 gehörte in großer 
Stückzahl zur Erstausstattung der 
B1-Schulung in Deutschland. 





Kitzingen gebracht. Hier erwartete sie am 
Morgen des 6. Dezember der aus Berlin an- 
gereiste RLM-Amtschef für das Ausbildungs- 
wesen, Ministerialrat Friedrich Christiansen, 
zum Hauptverhör. 

Helmut Kaden erinnert sich: „Da machte 
uns der alte Krischan zur Schnecke. Wer 
sich nicht verpflichten wollte, wurde von ihm 
als charakterliches Schwein tituliert. Und 
da ich nach einer vierjährigen Arbeitslosig- 
keit von Chemnitz nach Rendsburg ging, ha- 
be ich mich - und weil ich kein charakterli- 





Die Arado Ar 65 D-IZYR war das erste echte Jagdflugzeug, das von Helmut Kaden 
am 6. November 1934 in Schleißheim geflogen wurde. 





ri 


Die Arado 64 war 1934 bereits vera 
wurde in der Schule „verbraucht“. 


is 


t und 


ches Schwein sein wollte - zu einer zwölf- 
jährigen Dienstzeit verpflichtet. Nachdem 
ich von Christiansen gefragt wurde, warum 
ich denn jetzt erst mich so entscheide, habe 
ich ihm geantwortet, daß ich den Verspruch 
von Kapitän Frommherz als Offizierswort 
gewertet habe, was mir den sofortigen Raus- 
schmiss aus dem Vernehmungszimmer in 
Kitzingen einbrachte.“ Nachdem die Ab- 
schiedsgesuche eingereicht worden waren, 
traten am 10. Dezember 1934 die „Meute- 
rer“ die Heimreise an. 

Die Meuterei war mehr oder weniger 
glücklich ausgegangen. Nur wenige Piloten 
mit militärischen Ambitionen blieben dabei 
und unterschrieben. Der Düsseldorfer Willy 
Boddem, der zu den erfolgreichsten Jagd- 
fliegern der Legion Condor gehörte, war ei- 


Für die Blindflugausbildung gehörte 
die Junkers W33he zum Standard. 








Josef Mai musste 1935 seinen Hut nehmen 
und ging in die Industrie. 


ner von ihnen. Alle anderen gingen nach 
dem pauschalen Flugverbot für sechs Mo- 
nate in die Industrie. Helmut Kaden war da 
ein Paradebeispiel: „Trotzdem wir Rausge- 
schmissenen auf einer an die Industrie ver- 
teilten schwarzen Liste standen, wurde ich 
ab dem 1. Februar 1935 bei Messerschmitt 
in Augsburg zunächst im Konstruktionsbü- 
ro eingestellt.“ 

Mitte 1956 war längst Gras über die Sa- 
che gewachsen, als sich einige doch noch 
für den Dienst in der Luftwaffe entschieden. 

Noch bevor der Zweite Weltkrieg begann, 
lebten einige der Meuterer schon nicht mehr. 
Helmut Kalkstein stürzte 1939 tödlich ab, 
als sich sein Klemm-Versuchsmuster in der 
Luft wegen der experimentellen Leimung 
auflöste. Werner Blech erwischte es in einer 
Horten III während des Rhönwettbewerbs 
1958, als er es wagte, in der Luft aus seiner 
vom Hagel durchlöcherten Kiste auszustei- 
gen. Leutnant Willy Boddem stürzte 1939 
als Passagier einer Ju 52 auf dem Rückflug 
aus Spanien tödlich ab. 

80 Jahre nach den Vorgängen ist die Ge- 
schichte längst in Vergessenheit geraten; al- 
le Beteiligten haben ihren Frieden gefunden. 
Was bleibt, sind einige spärliche Aufzeich- 
nungen von einigen Jungs, die unbedingt 
Flieger werden wollten. KL 

Marton Szigeti 
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Die Geschichte der Alouette Ill 


Als die SE 3160 im Jahr 1959 ihren Erstflug abs& Ivierte, ahr en Ingeni i 
Sud Aviation wohl schon, dass ihnen ein echter Volltreffer: "war. Schnell 


kristallisierte sich heraus, dass sich der leichte Turbinenhellkopter hervorragend 
für Einsätze im Hochgebirge eignete. 
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Die Stärke der 
Alouette Ill liegt in 
ihrer hervorragen- 
den Eignung fürs 
Hochgebirge. 

Hier kann sie ihr 
Potenzial entfalten. 
Foto: KL-Dokumentation 
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SI WETTE SASTE 


Fotos: BMLVS/Markus Zinner, HBF/Bundesheer, KL-Dokumentation (3) 


USA die militärische Helikopterentwick- 

lung. Auch in Europa arbeitete man an 
neuen Drehflüglern. Da machte besonders 
Sud Aviation aus Marignane auf sich auf- 
merksam, denn mit der fünfsitzigen SE 3130 
(SA 318 C Alouette II) hatte der französi- 
sche Hersteller weltweit den ersten echten 
Turbinenhubschrauber in Serie auf den Markt 
gebracht, der zudem mit hervorragenden 
Leistungen und einer guten Flugsteuerung 
punktete. Sud Avation konzentrierte sich 
nach dem großen Erfolg mit der kleinen 
„Feldlerche“ (deutsche Übersetzung von Alou- 
ette) auf ein größeres Turbinenmuster, das 
vielseitig, aber besonders für alpine Einsät- 
ze geeignet sein sollte, denn hier sah man 
großes Potenzial für den Helikopter. 

Wie gut die Entwickler bei Sud Aviation 
mit ihrer Einschätzung lagen, sollte sich bald 
herausstellen. Die Alouette III, bis heute gern 
auch als der „Bernhardiner der Lüfte“ be- 
zeichnet, absolvierte im Juni 1960, knapp 
ein Jahr nach ihrer Markteinführung, ohne 
Anstrengung mit sieben Insassen an Bord 
mehrere Starts und Landungen auf dem 4810 
Meter hohen Mont Blanc, dem höchsten west- 
europäischen Alpengipfel. Die gleiche Ma- 
schine führte im November des Jahres Starts 
und Landungen am Himalaya durch. Mit 


l; den späten 50er Jahren boomte in den 
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zwei Piloten und einer Zuladung von 250 
kg an Bord zeigte sie auf 6000 m Höhe ihre 
Leistungsfähigkeit; damals und auch für lan- 
ge Zeit danach waren dies unerreichte Hub- 
schrauberrekorde. Erst mit der Entwicklung 
leichterer Materialien und leistungsstärkerer 
Triebwerke konnten die Spitzenwerte der 
Alouette-Generation übertroffen werden. 
Die SE 3160 basiert als leichter Mehr- 
zweck-Hubschrauber auf dem fünfsitzigen 
Erfolgsmuster Alouette II. Die Kabine, mit 
bis zu sieben Passagierplätzen erheblich ge- 
räumiger als die ihrer Vorgängerin, ist im 
Frontbereich ebenso großzügig verglast wie 
diese, jedoch im hinteren Zellenbereich ge- 
schlossen. Beide hinteren Türen sind als 
Schiebetüren ausgelegt. Das erleichtert nicht 
nur den Ein- und Ausstieg und die schnelle 
Umrüstung des Frachtraums, sondern hilft 
auch bei Missionen, bei denen die Türen 
auch während des Fluges geöffnet sein müs- 
sen - beispielsweise bei Rettungsflügen und 
Einsätzen mit der Rettungswinde. Alterna- 
tiv zum normalen Personentransport kön- 
nen zwei Krankentragen und zwei medizi- 
nische Begleitpersonen befördert werden. 
Statt auf Kufen steht der Helikopter auf ei- 
nem Dreibein-Radfahrwerk, das aber im Be- 
darfsfall mit zusätzlichen Schneeschuhen 
(Kurzkufen) bestückt werden kann. Der 





Gratlandung: Die SA 319 C war für 
die Securite Civile lange Zeit der 
zuverlässige Einsatzhelikopter. 





Heckausleger ist verkleidet. Markant und 
typisch für das Muster, sitzt das unverklei- 
dete Triebwerk auf dem hinteren Deck. Die 
drei Blätter des Hauptrotors und die drei 
Blätter des Heckrotors sind aus Metall. 


Der erste „Bordcomputer“ 
in einem Helikopter 


Revolutionär für ein Muster der 50er Jah- 
re ist der Bordcomputer, vorn rechts ins Pa- 
nel integriert. Ja, richtig gelesen! Zwar ar- 
beitet das System der damaligen Entwick- 
lung entsprechend manuell, also weder elek- 
tronisch gesteuert noch mit Hilfe schneller 
Mikroprozessoren — denn die wurden ja erst 
viel später für das Helikopterfliegen ent- 
deckt -, aber ausgesprochen zuverlässig für 
den Piloten. Dieser muss nur die Außentem- 
peratur am äußeren Drehring exakt gegen- 
über dem Wert der herrschenden Druckhö- 
he einstellen und erhält sodann alle relevan- 
ten Leistungsdaten in Relation dazu ange- 
zeigt: die Dichtehöhe, die maximale 
Einstellung des Collective Pitch (Leistungs- 
hebel) adäquat zu den atmosphärischen Flug- 
bedingungen sowie die maximale Masse für 
den Schwebeflug (Hover). Der Hersteller Sud 
Aviation betonte in seinen damaligen Ver- 
öffentlichungen, dass dies die Arbeitsbelas- 
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Die schaffen was weg: zwei SA 319 
im zivilen Außenlast-Einsatz. 


tung des Piloten erheblich reduzieren wür- 
de und ausschließlich an Bord der Alouette 
III zu finden sei. 

Wie sich die Zeiten doch ähneln: Bei mo- 
dernen Helikoptermustern ist es selbstver- 
ständlich, dass die Arbeitsbelastung für den 
Piloten dank Bordcomputer und Displays 
erheblich reduziert ist. Allerdings gibt es 
heute aufgrund der Vielfalt in dieser Hin- 
sicht auch kein Alleinstellungsmerkmal ei- 
nes Herstellers mehr. 

Herzstück der Alouette III ist die zuverläs- 
sige Artouste-IlIB-Wellenturbine von Tur- 
bomeca aus dem südfranzösischen Bordes. 
Sie leistet maximal 649 kW (870 PS) und 
ist für den Betrieb auf dem Helikopter auf 
425 kW (570 PS) gedrosselt. Am 28. Feb- 
ruar 1959 hob der Prototyp mit der Bezeich- 
nung SE 3160, Seriennummer 001, Kennung 
F-ZWVQ, in Marignane zu seinem Erstflug 
ab. An Bord waren Jean Boulet und sein 
Copilot Robert Malus. 

Aus dem Zusammenschluss von Sud Est 
Aviation (SE) und Ouest Aviation war im 
März 1957 Sud Aviation (SA) entstanden; 
1970 wurde daraus die A&rospatiale (AS). 
Messerschmitt-Bölkow-Blohm (MBB) und 
Aerospatiale fanden 1992 zusammen; dar- 
aus entstand die Firma Eurocopter. Das welt- 
weit führende Unternehmen im Helikopter- 
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ERrTESH 


bau heißt seit dem 1. Januar 2014 Airbus 
Helicopters. Die Hubschrauber des ersten 
Serienloses, produziert für Frankreich und 
auch schon für das Ausland, wo die militä- 
rische Nachfrage ständig stieg, trugen die 
neue Bezeichnung SA 316 A, später 
SA 316 B. Die letzte Version mit Artouste- 
Antrieb hieß SA 316 C. Ein Lizenzabkom- 
men mit HAL in Bangalore, Indien, sicher- 
te den Bau des Musters auf dem Subkonti- 
nent, wo man die Hochgebirgstauglichkeit, 
einhergehend mit guten Flugleistungen in 
großen Dichtehöhen, besonders zu schätzen 
wusste. Die erste in Indien gefertigte Alou- 
ette III flog 1965. Sie erhielt dort den Bei- 
namen Chetak. Die Version 316 B war mit 
einem verbesserten und stärkeren Haupt- und 
Heckrotorgetriebe ausgestattet und schwe- 
rer als die A-Version, sie konnte jedoch mehr 
Zuladung aufnehmen und wurde schließlich 
zum Standardmodell weltweit. 

Äußerlich unterschied sich die SA 319 nur 
im Detail vom Basismodell. Sie startete im 
Juni 1968 zum ersten Mal, wurde jedoch 
erst ab 1973 in Serie produziert. Sie verfüg- 
te über ein stärkeres Astazou-X1V-Triebwerk, 
das laut Turbomeca auch 25 Prozent weni- 
ger Treibstoff verbrauchte als das Basistrieb- 
werk. Es war jedoch deutlich leichter und 
generierte erheblich bessere Leistungen. Die 


Die SA 316 B fliegt bis heute, inzwischen moderni- 
siert, beim österreichischen Bundesheer. 





heißen Einsatz an der Felswand. 


ursprünglich 649 kW (870 PS) wurden auf 
448 kW (600 PS) gedrosselt, Zuladung, 
Höchstgeschwindigkeit, Dienstgipfelhöhe, 
Reichweite und Flugzeit waren gegenüber 
der SA 316 nochmals verbessert (siehe Da- 
tenkasten). 

Sud Aviation/A£rospatiale baute bis 1979 
insgesamt 1437 Maschinen des Typs 
SA 316/319, nahezu 500 wurden in Lizenz 
in Indien und Rumänien produziert, bei ICA- 
Brasov bis 1989 unter der Bezeichnung IAR 
316B. In mehr als 92 Ländern weltweit be- 
trieben mehr als 190 militärische und zivile 
Kunden das Muster. 

Und einige sind heute noch dabei. So wie 
das Österreichische Bundesheer: Die Alou- 
ette III ist dort seit 47 Jahren der robuste 
Unterstützungs- und Aufklärungshubschrau- 
ber. Zudem wird mit dem Muster der mili- 
tärische Such- und Rettungsdienst in Öster- 
reich sichergestellt. Die Alouette-Flotte, der- 
zeit bestehend aus 24 Maschinen, war an 
zahlreichen spektakulären Rettungsmissio- 
nen beteiligt, wie bei der großen Lawinen- 
katastrophe in Galtür oder jüngst beim Jahr- 
hunderthochwasser in Bosnien. In Bosnien 
und im Kosovo ist das Bundesheer seit 2005 
mit drei Alouette III ständig präsent. 

In den Niederlanden flog die Alouette III 
bei der RNLAF (den königlichen Luftstreit- 
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SL FUEL TE SA 316/319 


Zeichnung: Marsan; Fotos: HBF/Bundesheer (1), KL-Dokumentation 





Als Waffenplattform hat sich die Alouette Ill 
nicht bewährt, dennoch kam sie auch in der 
militärischen Rolle weltweit zum Einsatz. 






































lelttZa 2 E SA 316B (SA 319C) 


Hersteller: Aerospatiale, Societe Nationale 
Industrielle, 37 Bd de Montmorency, 
75781 Paris 

Verwendung: 

leichter Mehrzweck-Hubschrauber 
Antrieb: Turbomeca Artouste IIIB 
(Turbomeca Astazou XIV) 

max. Leistung: 669 kW/870 shp 
gedrosselt auf: 425 kW/570 shp 

(448 kW/600 shp) 

Besatzung: 1 Pilot + 6 Passagiere 
oder 750 kg mit Außenlast 
Gesamtlänge: 12,84 m 

Zellenlänge: 10,17 m 

Höhe: 3,00 m 

Zellenbreite: 2,60 m 
Hauptrotordurchmesser: 11,02 m 
Heckrotordurchmesser: 1,91 m 
Leermasse: 1122 kg (1108 kg) 

max. Abflugmasse: 2200 kg (2250 kg) 
max. Geschwindigkeit (Vne): 

113 kts/210 km/h (119 kts/220 km/h) 
Reiseleistung: 100 kts/183 km/h 
(105 kts/195 km/h) 

Tankvolumen: 550 | (560 |) 
Steigrate: 4,3 m/s (4,5 m/s) 
Dienstgipfelhöhe: 

10660 ft/ 3250 m (13 130 ft/4000 m) 
Schwebeflugleistung (IGE): 
7050 ft/2150 m (11810 ft/3600 m) 
Reichweite: 260 NM/480 km 

(318 NM/590 km) / ’ a — 


Flugzeit: 3 h (3,8 h) | CIVILE = A 
ei SECURITE 
2 Ns‘ °) \/ 
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zum fliegerischen Alltag der Alouette Ill. 


kräften) als Verbindungs- und leichter Trans- 
porthubschrauber. Besonders beliebt waren 
seine Auftritte bei Airshows. Die Niederlän- 
der hatten 1973 ein Display-Team namens 
Grasshoppers ins Leben gerufen, bei dem 
vier Alouette III nach Musik weiche und har- 
monisch aufeinander abgestimmte Flugma- 
növer in Bodennähe durchführten. 

Die Grasshoppers wurden 1995 mit der 
Außerdienststellung der Alouette III in den 
Niederlanden aufgelöst. Die A-465, eine der 
zehn rot-weiß-blauen Displaymaschinen des 
Teams (Seriennummern: 1324, 1350, 1351, 
1390, 1391, 1398, 1406, 1455, 1465, 1499) 
steht heute im Militaire Luchvaart Museum 
im niederländischen Soesterberg. 

In ihrem Heimatland Frankreich fand die 
Alouette III Verwendung in allen drei Teil- 
streitkräften, in der Armee de l’Air (Luft- 
waffe), in der Aviation Legere de l’Arm&e 
de Terre (ALAT/französische Heeresflieger) 
sowie bei der A&ronautique Navale (Mari- 
ne). Für Einsätze im Gefechtsfeld konnte der 
Helikopter mit schwenkbaren Lafetten für 
Maschinengewehre sowie mit Luft-Boden- 
Raketen zur Panzerabwehr bestückt werden. 
Zu Zeiten des Kalten Krieges betrieben die 
französischen Heeresflieger die Alouette III 
auch auf deutschem Territorium, genauer 
gesagt beim 2&me Rögiment d’helicopteres 
de combat in Friedrichshafen am Bodensee. 
Darüber hinaus flog das robuste und leichte 
Muster bei der Gendarmerie Nationale so- 
wie bei der Securite Civile. 

Bei den Streitkräften der Schweiz war die 
SA 316 B Alouette III von 1964 bis 2010 
der klassische Verbindungshubschrauber. Er 
erhielt dort die Kennungen V-201 bis V-284. 
Die V-247 steht heute im Hubschraubermu- 
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Blick in die alte Alouette-Ill-Produktionsha 


seum in Bückeburg. Ihre Zuverlässigkeit im 
Hochgebirge machte sie schnell zum unver- 
zichtbaren Retter, sowohl bei militärischen 
Missionen als auch in der zivilen Luftrettung 
der Schweiz. Die Alouette III flog lange Jah- 
re auch bei der Air Zermatt am höchsten 
Gipfel des Landes und wurde erst jüngst von 
moderneren Mustern abgelöst. 


Die Schweizer bauten 
60 Alouette Ill in Lizenz 


Die Vorgängerin Alouette II war seit 1958 
beim Schweizer Militär im Einsatz. Als sich 
mit zunehmenden Ansprüchen in der Luft- 
rettung herausstellte, dass sowohl Trieb- 
werksleistung als auch Zuladung des Mus- 
ters nicht mehr zeitgemäß waren, bestellte 
die Schweiz die ersten neun Einheiten des 
Typs SA 316 B beim Hersteller A&rospatia- 
le. Bei FF+W Emmen in der Schweiz (heute 
RUAG) wurden zwischen 1964 und 1974 
insgesamt 60 Exemplare in Lizenz gebaut, 
weitere 24 Maschinen wurden direkt vom 
Hersteller geliefert. 

Die Basisausbildung aller schweizerischen 
Militärhubschrauberpiloten erfolgte später 
auf dem Muster. Obwohl mit der Bell UH-I 
ein weitaus größeres Muster zur Verfügung 
gestanden hätte, entschloss sich der Bundes- 
rat der Eidgenossen, die SA-316-Flotte zu 
erweitern und auf schließlich 84 Maschinen 
aufzustocken, denn die UH-1 konnte im Ge- 
birge die Leistungen der „Lerche“ nicht an- 
nähernd erreichen. 

Bei allen positiven Erfahrungen hat sich 
die Alouette III allerdings nicht im echten 
Gefechtsfeld durchsetzen können, denn der 
Helikopter war als Waffenplattform einfach 


Das verglaste Cockpit ermöglicht den Piloten a 
bei kritischen Missionen beste Sichtverhältnisse. 





lle von 
Aerospatiale im südfranzösischen Marignane. 


SA 316/319 weltweit 


Militärische Betreiber der 
Alouette Ill: Angola, Argenti- 
nien, Belgien, Burkina Faso, 
Burundi, Kamerun, Chile, 
Ecuador, El Salvador, Äquatori- 
alguinea, Frankreich, Gabun, 
Ghana, Guinea, Guinea-Bissau, 
Indonesien, Irak, Irland, Kongo, 
Libanon, Libyen, Malawi, 
Malaysia, Mexiko, Mosambik, 
Myanmar, Niederlande, 
Nicaragua, Österreich, 
Pakistan, Peru, Portugal, 
Rumänien, Ruanda, Serbien, 
Südafrika, Spanien, Surinam, 
Schweiz, Tunesien, Vereinigte 
Arabische Emirate (Abu Dhabi), 
Venda, Venezuela, Zaire, 
Simbabwe. Die in Indien 
gebauten Einheiten flogen in 
Äthiopien, Indien, Nepal und 
auf den Seychellen. 





uch 


zu instabil. Gut geeignet war er hingegen 
für Nachteinsätze. Die Schweiz, als Vorrei- 
ter für Flüge mit Nachtsichtgeräten (NVG), 
rüstete 1992 die ersten Alouette-Cockpits 
um, und ab 1996 kam die erste Infrarot- 
Kamera auf einer Alouette III in der Schweiz 
zum Einsatz. Sie bewährte sich bereits ein 
Jahr später bei der Suche nach einem ver- 
missten Snowboarder. 

Das Ende der Alouette III in der Schweiz 
kam auf Raten. Zuerst wurden Maschinen 
nicht mehr grundüberholt, weil der finan- 
zielle Aufwand zu groß und nicht mehr ef- 
fizient war. Dann wurde die Flotte sukkzes- 
sive reduziert. Ein letztes großes Highlight 
setzte Hauptmann Frank Pfister: Am 1. Ju- 
ni 2010 flog er mit einer Alouette III (Re- 
gistrierung V-240) vom Militärflugplatz Dü- 
bendorf aus die 3160. Flugstunde. Die un- 
gewöhnliche Zahl reflektiert die offizielle 
Werksbezeichnung (SE 3160) der Alouette 
III. Im September desselben Jahres entschied 
der Bundesrat, die letzten zehn Maschinen 
bis Ende 2010 außer Dienst zu stellen und 
diese kostenlos an Pakistan zu übergeben. 
Sie gelangten im Laderaum von C-130 Her- 
kules der pakistanischen Streitkräfte an ih- 
ren neuen Bestimmungsort. 

Mit Sonderlackierung und der Aufschrift 


„Goodbye Alouette III 1964-2010“ flog die 


letzte SA 316 nach 46 Dienstjahren und mehr 
als 300000 Flugstunden über dem Militär- 
platz Alpnach und verabschiedete damit die 
schweizerische Alouette-Ära endgültig. Heu- 
te werden die Schweizer Militärpiloten, wie 
viele andere Piloten auch, auf der Eurocop- 
ter EC635 ausgebildet, übrigens eine „En- 
kelin“ der guten alten Lerche. 

Renate Strecker 
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Seel, #-\NE146),ıE Twin Pioneer 


Twin mit herausragenden STOL-Eigenschaften 


Fotos: KL-Dokumentation 


Ein zweimotoriges Flugzeug mit staksigem Fahr- 
werk und STOL-Eigenschaften: Die Twin Pioneer 
der Scottish Aviation gehört zweifelsohne zu den 
kuriosesten Flugzeugen der Geschichte, und dies 
nicht nur wegen des dreigeteilten Seitenleitwerks. 


cottish Aviation wurde 1935 von David 
Sn MclInyre und Douglas Douglas- 

Hamilton als Flugschule gegründet. Bei- 
de waren zwei Jahre zuvor durch einen Über- 
flug des Mount Everest in einem Doppelde- 
cker mit offenem Cockpit bekannt geworden. 
Während des Zweiten Weltkrieges wurde 
die in Prestwick beheimatete Flugschule auch 
zur Wartung von Militärflugzeugen Groß- 
britanniens und der USA benutzt. Erst spä- 
ter wurde Scottish Aviation zum Flugzeug- 
hersteller. 

Der erste Auftrag zur Konstruktion eines 
einmotorigen Verbindungsflugzeuges für die 
britischen Streitkräfte kam 1946. Die Pio- 
neer absolvierte 1947 ihren Erstflug. Nach 
dem Bau dieses Flugzeuges gewann Scottish 
Aviation auch die Ausschreibung des briti- 
schen Luftfahrtministeriums zur Entwick- 
lung eines größeren Modells. Dieser Schul- 
terdecker sollte im Gegensatz zum Vorgän- 
ger zwei Motoren, ein massives Hauptfahr- 
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werk sowie ein nicht lenkbares Heckrad 
erhalten. Die Twin Pioneer sollte nicht nur 
zu militärischen Zwecken, sondern auch als 
ziviles Passagier- und Frachtflugzeug ge- 
nutzt werden. Mit maximal 16 Passagieren 
und zwei Besatzungsmitgliedern an Bord 
war sie aufgrund ihrer STOL-Eigenschaften 
in der Lage, auf sehr kurzen, auch nicht as- 
phaltierten Pisten zu landen, was vor allem 
in Krisengebieten von großem Vorteil war. 
Das Flugzeug benötigte nur 68 Meter Start- 
strecke und 60 Meter Landestrecke. Durch 
die große Leitwerksfläche, die durch die 
Dreiteilung des Seitenleitwerks entstand, 
wurde ein extremer Langsamflug ermöglicht, 
erklärte Ron Tannock die Konstruktion im 
Gespräch mit Klassiker der Luftfahrt. Er 
war viele Jahre am Design und an der Pro- 
duktion der Twin Pioneer beteiligt. Heute 
ist er für einen Newsletter verantwortlich, 
der Fans und ehemalige Mitarbeiter von Scot- 
tish Aviation informiert. 





Das Flugzeug wurde ausschließlich aus 
Metall gefertigt und wiegt 4,6 Tonnen. Trotz 
des hohen Gewichts ist es in der Lage, mit 
einer Geschwindigkeit von nur 84 km/h zu 
landen. 


Der Erstflug der Twin Pioneer 
fand im Sommer 1955 statt 


Am 22. Juni 1955 rollte die erste Twin 
Pioneer (Kennzeichen G-ANTP) aus der 
Halle. Nach mehreren Triebwerks- und Roll- 
tests absolvierte das Flugzeug drei Tage spä- 
ter erfolgreich seinen Erstflug. Am Steuer 
saß Noel J. Capper, der Chef-Testpilot von 
Scottish Aviation. Ihn begleiteten ein Copi- 
lot und ein Ingenieur. Viele militärische und 
zivile Betreiber äußerten Interesse an dem 
Flugzeug, so dass Scottish Aviation eine Pro- 
duktion von 200 Flugzeugen der ersten Se- 
rie mit Triebwerken vom Typ Alvis-Leonides 
514/8A plante. Die Twin Pioneer der zwei- 
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ten Serie sollten Pratt & Witney R-1340-S1HI 
Wasp bekommen, die dritte Serie Alvis-Le- 
onides-531-Sternmotoren. Nicht einmal die 
Hälfe der erhofften Aufträge kam jedoch 
zustande. 

Schon zwei Jahre nach dem Erstflug erlitt 
das Unternehmen einen großen Rückschlag. 
Eine Twin Pioneer der holländischen Flug- 
gesellschaft Kroonduif stürzte ab. Laut Zeu- 
genberichten sollen sich vor dem Absturz 
beide Tragflächen gelöst haben, was von der 
Unfalluntersuchung bestätigt wurde. Auf- 
grund des Versagens der Flügelstreben muss- 
ten bei allen Twin Pioneers Änderungen vor- 
genommen werden. 

Am 7. Dezember 1957 startete die „Twin 
Pin“ mit dem Kennzeichen G-AOEO zu ei- 
ner Flugvorführung in Libyen. Bei ihr wa- 
ren die Modifikationen noch nicht vorge- 
nommen worden. Wieder brach eine Trag- 
fläche ab, und die Maschine stürzte ab. Sechs 
Menschen starben, unter ihnen der Firmen- 
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Die Langsamflug- sowie 
die Kurzstart- und -lande- 
eigenschaften der zwei- 
motorigen Twin Pioneer 
waren erstaunlich. 


Nach mehreren Abstürzen aufgrund struktureile&f Probleme.brach.die 
- Nachfrage nach der Twin Pioneer zusammen. Es wurden nur 87 Stück gefertigt. 


gründer David Fowler McInyre. Nach dem 
Absturz brach die Nachfrage nach der Twin 
Pioneer zusammen. Es wurden insgesamt 
nur 87 Flugzeuge produziert. Davon gingen 
54 an militärische und 33 an zivile Betrei- 
ber. Scottish Aviation fertigte noch die ein- 
motorige Bulldog und das Turboprop-Flug- 
zeug Handley Page Jetstream. 1977 wurden 
sie von British Aerospace übernommen. 


Heute existieren noch 13 Twin Pioneer. 
Sie sind auf der ganzen Welt verteilt. Die 
meisten davon befinden sich in Museen. 

Eine Twin Pioneer mit der Kennung HB- 
HOX wurde seit 1959 von der Schweiz als 
Vermessungsflugzeug eingesetzt und nach 
ihrer Außerdienststellung 1978 zunächst ins 
Verkehrshaus der Schweiz in Luzern gebracht. 
Später kam sie nach Sion, wo sie wieder 


6/2014 Klassiker der Luftfahrt 59 










Seel, W. NER), Twin Pioneer 


* 


Scottish Aviation 
Twin Pioneer 


Hersteller: Scottish Aviation, 
Prestwick, Schottland 
Verwendung: Fracht- und Passagier- 
flugzeug 

Besatzung: 2 Piloten 

Triebwerk: Alvis-Leonides 531 
Spannweite: 23,32 m 
Flügelfläche: 62,24 m? 

Länge: 13,79 m 

Höhe: 3,73 m 

Leermasse: 4564 kg 

Zuladung: 2058 kg 

max. Startmasse: 6622 kg 
Steigrate: 1250 ft/min 
Marschgeschwindigkeit: 227 km/h 
max. Geschwindigkeit: 266 km/h 
Überziehgeschwindigkeit: 75 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 6098 m 
Reichweite: 1287 km 
Landerollstrecke: 68 m 
Bewaffnung: keine 
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Auf einem Ponton wurde die Twin Pioneer 


HB-HOX 1978 zum „Verkehrshaus der Schweiz" 
transportiert. Später kam sie nach Sion ins Wallis. 


flugtüchtig gemacht werden sollte, aber sie 
verrottete im Freien. In Österreich wurde 
die „Twin Pin“ OE-BHV seit 1957 im Bun- 
desamt für Eich-und Vermessungswesen ein- 
gesetzt. 

Die Twin Pioneer mit dem Kennzeichen 
G-APRS ist das bekannteste dieser Flugzeu- 
ge. Eigentlich war sie für die Philippine Air- 
lines gedacht, wurde aber nie von dieser 
übernommen. Sie blieb nach dem Erstflug 
am 13. September 1959 beim Hersteller. Von 
September 1959 bis Mai 1960 wurde sie an 
die Fison Airwork vermietet und nach Rück- 
gabe an die Deutsche Taxiflug GmbH aus 
Mannheim weitergegeben. 

1961 fusionierte die Deutsche Taxiflug 
GmbH mit der Deutschen Nahluftverkehrs 
AG in Köln zur Air-Lloyd Deutsche Nah- 
luftverkehrs AG. Die G-APRS kam nach 
vier Monaten wieder nach Schottland. Es 
folgten Zeiten bei der British United Air- 
ways in Sierra Leone und der Kuwait Oil 
Company. 1965 wurde sie zu einer Militär- 
maschine umgewandelt und auf der Messe 
in Farnborough der Empire Test Pilots School 
(ETPS) geschenkt für die Ausbildung von 
Testpiloten. 
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Nach neun Jahren im Einsatz bei der 
ETPS wurde sie in Boscombe Down einge- 
lagert und ein Jahr später von der Flight One 
Ltd. gekauft. Sie erhielt die neue Registrie- 
rung G-BCWF. Der letzte Käufer war 1992 
Air Atlantique. Dort erhielt die „Twin Pin“ 
ihr ursprüngliches Kennzeichen G-APRS 
wieder. Von den Mitarbeitern wurde sie in 
Anlehnung an die letzten Buchstaben ihrer 
Registrierung „Primrose“ (dt.: Schlüsselblu- 
me) genannt. 


Mangel an Ersatzteilen 
erschwert Problemlösungen 


Auf Veranstaltungen und Messen war die 


„Primrose“ stets willkommen. Aufgrund tech- 


nischer Probleme hob sie zum letzten Mal 
2007 ab und ist seit 2008 in einem Hangar 
in Coventry untergebracht. Dort will die 
Classic Air Force (CAF) sie wieder flugfer- 
tig restaurieren. Martin Aspden ist ehren- 
amtlich für das Archiv der CAF verantwort- 
lich und hat unter seinen Schätzen auch vie- 
le, noch zu ordnende Originaldokumente 
und Grafiken des Flugzeuges. Da die Her- 
steller des Flugzeuges und der Triebwerks- 


Das staksige Fahrwerk der 
Twin Pioneer ermöglichte 
Landungen und Starts auf 
unebenem Terrain. Allerdings 
waren die Streben sehr war- 
tungsanfällig. 


Die G-APRS wird derzeit von 
Ehrenamtlichen in Coventry 
restauriert und soll noch in 

diesem Jahr wieder fliegen. 





produzent (Alvis Leonides) weder techni- 
schen Beistand leisten noch Reparaturen 
durchführen können, müssen anhand alter 
Dokumente Modifikationen entworfen und 
schließlich von der britischen Luftfahrtbe- 
hörde CAA genehmigt werden. 

Nach einer eingehenden technischen In- 
spektion wurden die Schwachstellen der 
G-APRS identifiziert. Einer dieser Punkte 
ist Korrosion an der linken Flügelstrebe. Bei 
den meisten Flugzeugen eine einfach zu lö- 
sende Aufgabe, jedoch nicht bei einem Flug- 
zeug, für das es keine Ersatzteile mehr gibt. 
Wäre sie ein altes Auto, könnte ein kompe- 
tenter Mechaniker die Probleme an einem 
Tag beheben, meint Jem Shaw, der Marke- 
tingleiter der CAF. Gegen die Zeit arbeiten 
Martin Aspden und seine Teams, die sich 
aus Flugzeugingenieuren und Freiwilligen 
zusammensetzen, bei der Digitalisierung der 
Dokumente und der Wartung der „Twin Pin“, 
Denn der Zeitplan für die Restaurierung der 
letzten Twin Pioneer ist ehrgeizig: Sie soll 
noch in diesem Jahr wieder in den Himmel 
steigen und Airshow-Fans mit ihrem Anblick 
erfreuen. 

Benjamin Alvarez Gruber 
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Zeichnung: Marsan, Fotos: Derek Pedley Air Team Images, 


KL-Dokumentation, Verkehrshaus der Schweiz 


[a\/ de) 


Diese Avro Anson Mk I ist das einzige 
flugfähige Exemplar. Sie fliegt nach ihrer 
Restaurierung seit 2012 in Neuseeland. 
Foto: Gavin Conroy 
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Avro Anson Mk I 


Die Avro Anson von Bill Reid ist ein Beispiel für eine Flugzeugrestaurierung von 
herausragender Qualität. Zehn Jahre dauerte es, bis der Aufklärer aus dem Jahr 
1944 wieder in einem Zustand war wie frisch aus dem Werk. 
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Fotos: Gavin Conroy 


Anson 


Gut zehn Jahre haben Bill 
Reid und sein Team mit 
der Grundüberholung der 
Avro Anson zugebracht. 


arum musste es ausgerechnet eine 

Anson sein?“, sind wir später oft 

gefragt worden. Dazu muss man 
wissen, dass nicht wir sie ausgesucht haben, 
sondern sie uns. Wie ein Hundewelpe im 
Tierheim sah sie so verloren und vernach- 
lässigt aus, als wir sie im Mai 2002 beim 
Räumungsverkauf des Airworld Museum 
von Wangaratta in der Nähe von Melbourne 
entdeckten, dass sie geradezu darum bettel- 
te, mitgenommen zu werden. 

Meine Frau Robyn und ich hatten gerade 
unseren Helikopterbetrieb verkauft und such- 
ten nach einem Flugzeug, das wir restaurie- 
ren konnten, sozusagen als vorgezogenes 
Ruhestandsprojekt. 23 Jahre zuvor hatten 
wir die Tiger Moth verkauft und waren nun 
begierig, wieder Teil der Flugzeugklassiker- 
Gemeinschaft zu werden. Die Avro Anson 
war zu diesem Zeitpunkt unverkennbar in 
einem traurigen Zustand. Aber abgesehen 
von der Tatsache, dass wir sie ins Herz ge- 
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schlossen hatten, verkörperte sie einen wich- 
tigen Meilenstein in der Geschichte der Luft- 
fahrt. Jemand musste dieses frühe Beispiel 
erhalten. Die Avro Anson war der erste Ein- 
decker der Royal Air Force mit vollständig 
einziehbarem Fahrwerk. Berichten aus der 
damaligen Zeit zufolge war die Zweimot bei 
den Besatzungen beliebt wegen ihres Kom- 
forts und ihrer Geschwindigkeit. Zu Beginn 
des Zweiten Weltkriegs standen mehr als 
300 Flugzeuge für den Küstenschutz bereit. 
Die Avro Ansons bildeten das Rückgrat des 
Konvoischutzes und der U-Boot-Patrouillen 
entlang der britischen Küsten und über der 
Nordsee, bis sie von leistungsfähigeren Ty- 
pen abgelöst wurden. 

Eine Rolle bei unserer Kaufentscheidung 
spielte der Umstand, dass mein Vater die 
Avro Anson 19453 geflogen hat. Ganz abge- 
sehen von der historischen Bedeutung und 
der Tatsache, dass es keine andere flugfähi- 
ge Anson Mk I gab. 





Obwohl ihr letzter Flug zu jener Zeit erst 
ein paar Jahre zurücklag, ließ sich die Frage 
nach einem Flug quer über das Tasmanische 
Meer nach Neuseeland schnell beantworten: 
Ohne eine komplette Überholung war nicht 





Die Restaurierung wurde mit viel Liebe 
fürs Detail ausgeführt. 
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daran zu denken. Also reisten der Ingenieur 
Peter Lacy und ich im April 2002 nach Aus- 
tralien und fingen mit der Zerlegung des 
Flugzeugs an. Während unseres Aufenthalts 
in Australien kaufte ich von dem bekannten 
Restaurator Ron Lee die Zelle einer anderen 
frühen Anson. Ron Lee sammelt seit langer 
Zeit Anson-Teile, und ohne seine Hilfe hät- 
ten wir bei unserem Vorhaben sehr viel mehr 
Probleme gehabt. 

Schließlich hatten wir sechs Schiffscon- 
tainer gefüllt und schickten sie auf die Rei- 
se zu uns nach Hause in Wakefield auf der 
südlichen Insel Neuseelands. Bevor die Ar- 
beit an der Anson ernsthaft beginnen konn- 
te, mussten wir auf unserer Farm einen Re- 
staurationshangar bauen, der im Frühjahr 
2003 fertig wurde. 

Es war von Anfang an unsere Idee, die 
Anson so wiederherzustellen, wie sie wäh- 
rend des Krieges ausgesehen hat. Die MH120 
ist heute die einzige flugfähige Mk I, dank 
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der Modifikationen, die sie in den 1960er 
Jahren erhalten hat. Zu jener Zeit sind alle 
Ansons mit Holztragflächen durch die ka- 
nadische Luftfahrtbehörde stillgelegt wor- 
den, da es Bedenken wegen der Leimverbin- 
dungen gab. Dem damaligen Besitzer gelang 
es jedoch, neue Metallflächen aus dem Be- 
stand der RAAF zu erwerben, die einfach 
zu montieren waren. Aus der Mk I wurde 
so eine Mk I Series II. 


Viel vergammeltes Holz 
unter der Bespannung 


Nach dem Umbau wurde das Flugzeug 
nur wenig geflogen, sodass die Flächen nur 
387 Stunden in der Luft gewesen waren, als 
wir die Anson übernahmen. Die Zelle hatte 
etwa 2500 Flugstunden hinter sich. 

Unsere erste Aufgabe war es, die Bespan- 
nung und die Verkleidungen abzulösen. Vor 
allem im Bereich der Motorgondeln fanden 


Originalgetreu: Vickers-MG im Drehturm 
auf dem Rumpfrücken. 





Das MG wurde seinerzeit manuell be- 
dient. Die Besatzung bestand während 
des Krieges in der Regel aus vier Mann. 


wir beträchtliche Korrosion. Die Tanks ha- 
ben wir ausgebaut und entlackt, sie waren 
in recht gutem Zustand. 

Nachdem die Bespannung entfernt war, 
offenbarte sich viel vergammeltes Holz. Die 
Anson hat einen Stahlrohrrahmen mit form- 
gebenden Holzteilen und einem Fußboden 
aus Sperrholz. Zwei sehr erfahrene Holz- 
spezialisten, Laurie Cooper und Dave Frost, 
haben ungezählte Stunden damit verbracht, 
Holzelemente neu anzufertigen. Die schwie- 
rigste Aufgabe war, die Kabinentür mit ihrer 
sehr komplexen Form und 415 unterschied- 
lichen Teilen neu aufzubauen. Kaum weni- 
ger kniffelig waren die Verkleidungen der 
Triebwerke. Die Australier hatten ihre sei- 
nerzeit aus Glasfaser hergestellt. Aber ab- 
gesehen davon, dass sie hässlich waren, wa- 
ren sie auch zu schwer, so dass wir zur Ori- 
ginalbauweise zurückkehrten. In dieser Pha- 
se wurde unübersehbar, dass wir die 
Zeichnungen des Herstellers für eine wirk- 
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j Ieichteb Pässagierflugzeug konstruie 


ee I Alison würde ursprünglich dis % :: \ 
1935 ist daß Muster erstmals geflogen 
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Die Anson ist mit ihren beiden 
Armstrong-Siddeley-Sternmotoren 


mit jeweils 350 hp nicht gerade 
übermotorisiert. 


Heute ist die MH120 auf der Südinsel 
Neuseelands zu Hause. 
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Anson Mk I 


Hersteller: A. V. Roe & Co., Yeadon, 
West Yorkshire 

Verwendung: Aufklärer, Trainer 
Besatzung: 3-4 

Triebwerk: 2 x Armstrong Siddeley 
Cheetah IX 

Leistung: 2 x 350 hp (261 kW) 
Spannweite: 1722 m 

Länge: 12,88 m 

Höhe: 3,99 m 

Flügelfläche: 43,01 m? 
Leermasse: 2500 kg 

max. Startmasse: 3900 kg 

max. Geschwindigkeit: 302 km/h 
Reichweite: 1270 km 
Dienstgipfelhöhe: 5790 m 
Bewaffnung: 1x MG .303 im Bug, 
1x MG .303 im Drehturm, bis zu 163 kg 
Bombenlast 
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Die Anson fliegt seit 2012 wieder und ist oft 
zu Gast bei Flugschauen. 


Die Bewaffnung der Anson war zur Zeit des 


lich akkurate Restaurierung brauchten. Ers- 
te Nachforschungen ergaben, dass die Ori- 
ginalbaupläne bei einem Brand 1959 im Av- 
ro-Werk in Chadderton zerstört worden wa- 
ren. Doch dann fanden wir heraus, dass das 
Museum der Royal New Zealand Air Force 
in Wigram in Christchurch im Besitz von 
5000 Zeichnungen der Anson Mk I war. Das 
Museum sagte allerdings, sie könnten die 
Zeichnungen nicht ohne Zustimmung von 
Avro (British Aerospace) herausgeben. Freun- 
de bei der Avro Heritage Group in Wood- 
ford halfen mir, an die Unterlagen heranzu- 
kommen. 

2006 waren wir so weit, dass wir die neue 
Bespannung aufziehen konnten. Puristen sa- 
gen ja, dass nur Irish Linen das einzig Wah- 
re sei, wir entschieden uns trotzdem für Ce- 
conite - aus Gewichtsgründen, schließlich 
ist die Anson nicht gerade übermotorisiert. 
Unser Plan war es von Beginn an, dem Flug- 
zeug das Aussehen einer Avro des Coastal 
Command zu Beginn des Krieges zu geben. 
Die Optik sollte aber auch einen Bezug zu 


zweiten Weltkriegs völlig unzureichend. 


Neuseeland haben. Gordon Leith vom RAF- 
Museum in Hendon kam mit der Lösung: 
K6183 der 206th Squadron der RAF. Dieses 
Flugzeug wurde von dem gebürtigen Neu- 
seeländer Laurie Edwards geflogen. Am 5. 
September 1939 wurde es über der Nordsee 
von einer Heinkel 115 abgeschossen. 

Zum Erstflug am 17. Juli 2012 starteten 
wir mit nur zwei Mann Besatzung und halb 
vollen Tanks. Im Horizontalflug in 3000 Fuß 
war die Avro Anson bald bei 130 Knoten. 
Wenn man bedenkt, dass eine Anson mit 
MG-Turm normalerweise 105 Knoten er- 
reicht, so zeigte sich unser Flugzeug in sehr 
guter Form. Das gesamte Team, Robyn und 
ich waren begeistert, dass sich zehn Jahre 
harter Arbeit ausgezahlt hatten. Seither ha- 
ben wir dieses besondere Flugzeug auf zahl- 
reichen Flugschauen vorgeführt. Beim „War- 
birds over Wanaka“-Flugtag bekamen wir 
stehende Ovationen von 50000 Leuten. Wir 
fliegen die Anson, so oft es das Wetter und 
die Finanzen erlauben. 

Bill Reid/MS 
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Fotos: Gavin Conroy 


Fotos: KL-Dokumentation 


Galerie 


Thunderbirds: Die Kunstflugstaffel der US Air Force und ihre Flugzeuge 


Vor mehr als 60 Jahren, nämlich am 1. Juni 1953, rief die US Air Force auf der Luke AFB 
in Arizona ihre offizielle Kunstflugstaffel ins Leben: den 3600th Air Demonstration 
Flight, besser bekannt als die „Thunderbirds“. Bis heute begeistert das Team Zuschauer 
in den USA und auf der ganzen Welt. Auch in Deutschland war die Staffel zu Gast. 





Die diamantförmige Formation ist bis heute das Markenzeichen der Thunderbirds. Die Republic F-84F Thunderstreak war das zweite 
Muster der Staffel. Ihre erste öffentliche Vorführung mit dem Jagdbomber gab das Team am 6. Mai 1955. 
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Der Name „Thunder- 
birds“ und das 
Symbol stammen 
aus der indiani- 
schen Kultur, die in 
Arizona weit 
verbreitet ist. 

















.— 








Das erste Flugzeug der Thunderbirds war die Republic F-84G Thunderjet. Sie trug 
vom Juni 1953 bis Februar 1955 die charakteristischen Markierungen der Staffel. Von 
Anfang an erhielt das Team möglichst den jeweils modernsten Jet der USAF. 





Die F-84F Thunderstreak flog nur ein Jahr bei der Staffel. Die letzte Vorstellung fand 
am 20. Mai 1956 auf der Bolling Air Force Base, Washington D.C., statt. 
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Galerie 





Fotos: KL-Dokumentation 





De errrte 


Von 1960 bis 1968 verfügte das Team über drei 
verschiedene F-100F-Doppelsitzer. Die Super 
Sabres kamen 1963 erstmals nach Europa. 
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Aus der Übergangslösung wurden sechs 
Jahre: Hier startet die Staffel mit der F-100D 
zu einem Display. Aufgrund der Probleme mit Das Überschall-Zeitalter brach bei den Thunderbirds mit 
der F-105 kehrte man zur Super Sabre zurück. der North American F-100C Super Sabre an. 





EEE TEE .. = ——e 


Während ihrer Europatournee im Jahr 1967 kamen die Jets auch nach Wiesbaden-Erbenheim. Im Jahr 1971 
waren die Thunderbirds mit der Phantom erneut in Deutschland zu Gast. 
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Das kürzeste Gastspiel bei den Thunderbirds gab die F-105B Thunderchief. Das Team rüstete zur Saison 1964 auf den schweren Jagd- 
bomber um. Nach nur sechs Vorführungen brach die Maschine von Captain Eugene Devlin am 9. Mai 1964 in der Luft auseinander. 






Historische 
Fotodokumente 


aus Archiven und den Alben 
unserer Leser 
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Mit Captain Devlins tödlichem Absturz endete die Karriere or 
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Die F-105B der Thunderbirds beim Start auf der Nellis AFB, seit Juni 1956 
Heimatbasis der Einheit. Nach dem Unfall kehrte das Team zur F-100 zurück. 
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Fotos: KL-Dokumentation, USAF 


Galerie 





Die mächtige McDonnell Douglas 
F-4E Phantom II flog von 1969 bis 1973 
bei den Thunderbirds. Das Leitwerk 
der Maschine in der Slot-Position 
(hier ganz unten) war aufgrund der 
Triebwerksabgase schwarz. 


Die letzte Show mit der F-4E 
fand am 10. November 1973 
in New Orleans statt. Nicht 
nur bei den Zuschauern war 
die Phantom sehr beliebt. 











Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter Tel. 0228/95 65-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 





“ 
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Die Energiekrise ging auch nicht an der US Air Force vorbei: 
1974 musste die Staffel auf die sparsamere T-38 umrüsten. 
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Erstmals in ihrer Geschichte 
flogen die Thunderbirds mit 
einem Trainer: der Northrop 
T-38A Talon. Sie diente bis 1982 
bei der Einheit, als bei einem 
Trainingsflug die gesamte 
Viererformation abstürzte. 
Alle Piloten kamen ums Leben. 





Im Jahr 1983 kehrten die 
Thunderbirds wieder in die 
Öffentlichkeit zurück; 
diesmal mit der Lockheed 
F-16A Fighting Falcon. Knapp 
acht Jahre später rüsteten sie 
auf die F-16C um, der sie bis 
heute treugeblieben sind. 
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_ Museum phanTECHNIKUM Wismar 


Das Technische Landesmuseum Mecklenburg-Vorpommern 


Fliegen in Meck-Pomm _ 


Wichtige Meilensteine der uftfahrtgeschichte verbinden 
sich mit Mecklenburg-Vorpommern, wobei der Traum 
vom Fliegenebenso eine Rolle spielt wie der Alptraum 
vom Luftkrieg. Die „Lufthalle“ in Wismar erzählt davon. 


12 ni 





Am Gleiter „Jung Mecklenburg" arbeitete 
1933 auch Ludwig Bölkow mit. 


Bei allen ausgestellten Flugzeugen, hier eine 
Fokker Dr I, handelt es sich um Nachbauten. 
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m 11. November 1961 war 

das Polytechnische Museum 
Schwerin in der Orangerie des 
Schlosses eröffnet worden, 1990 
wurde es in Technisches Landes- 
museum umbenannt. Am 1. De- 
zember 2012 schließlich eröff- 
nete dieses gemeinsam mit der 
Hansestadt Wismar das neue Er- 
lebniszentrum, in dem die span- 
nende Welt der Technikgeschich- 
te Mecklenburg-Vorpommerns 
präsentiert wird. Eine große Ab- 
teilung, die sogenannte „Lufthal- 
le“ widmet sich der Luftfahrt 
und hier naturgemäß jener in 
Mecklenburg-Vorpommern, mit 
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Die Heinkel He 64 
war 1932 für den 
Dritten Europa- 
rundflug ent- 
wickelt worden. 


einer ausführlichen Vorstellung 
aller Flugzeugwerke und Kons- 
trukteure sowie bekannter Pilo- 
ten der Region bis zum Ende des 
Zweiten Weltkrieges. 

Auf insgesamt 700 Quadrat- 
metern Fläche konzentriert 
sich die Ausstellung in der 
„Lufthalle* auf das gasförmige 
und farblose Element (in drei 
weiteren Bereichen geht es um 
Wasser, Feuer und Erde). Die 
Schwerpunkte dabei lauten: 
Luft trägt, Luft bewegt und 
Heißluft bewegt. 

Entlang einer Galerie können 
Modelle aller wichtigen in der 
region entwickelten Flugzeug- 
typen besichtigt werden, und 
vier Nachbauten in Original- 
größe vermitteln einen Über- 
blick über die Vielfalt des regi- 
onalen Flugzeugbaus: 


e ein Lilienthal-Normalsegel- 
apparat als Verweis darauf, 
dass der gebürtige Anklamer 
Otto Lilienthal im Jahre 1891 
als erster Mensch mit einem 
Flugapparat schwerer als 
Luft geflogen ist; 

e eine Fokker Dr I in der Be- 
malung der Maschine des 
„Roten Barons“ Manfred von 


Richthofen aus dem Ersten 
Weltkrieg, mit der er 19 sei- 
ner 80 Luftsiege erzielte; 

e eine He 178, das erste Strahl- 
flugzeug der Welt, das am 27. 
August 1939, kurz vor Be- 
ginn des Zweiten Weltkrie- 
ges, in Rostock-Marienehe 
zum Erstflug abhob, und 

e der Wiederaufbau des Schul- 
gleiters „Jung Mecklenburg“ 
aus Schwerin, an dem 1935 
auch Ludwig Bölkow mitge- 
arbeitet hatte. 

Bekannteste M-V-Luftfahrt- 
standorte waren die Heinkel- 
Werke in Rostock-Marienehe, 
die Arado-Flugzeugwerke in 
Warnemünde, die Heeresver- 
suchsanstalt in Peenemünde 
und die Luftwaffenerprobungs- 
stelle für Luftfahrzeuge in 
Rechlin. Auch über sie findet 
man ausführliche Informatio- 
nen in diesem Museum. 

Außerdem ist das Thema 
Luftfahrt auch für technisch 
nicht beschlagene Besucher 
und Kinder, sehr anschaulich 
dargestellt. So kann ein Besu- 
cher zum Beispiel anhand eines 
Karussells die Funktionsweise 
eines Propellerflugzeuges nach- 
vollziehen oder einem Heißluft- 
ballon beim Starten zuschauen. 
Weitere Höhepunkte sind ein 
Strömungskanal, eine Dampf- 








maschine und ein „Luftbrun- 
nen“. 

Man kann die Luft nicht se- 
hen oder anfassen, und den- 
noch ist sie mehr als nichts. Sie 
trägt Luftfahrzeuge und be- 
wegt Windräder, und diesen Ei- 
genschaften geht die Schau in 
der Hansestadt Wismar an- 
schaulich auf den Grund. 

Lutz Krebs 


an 
phan 
TECHNIKUM 


Adresse: Technisches 
Landesmuseum M-V 

Zum Festplatz 3 

23966 Wismar 
Öffnungszeiten: 

Juni bis August jeweils 

Di bis Do, 10 bis 18 Uhr 
September bis Mai jeweils 
Di bis So, 10 bis 17 Uhr 
Eintritt: Erwachsene 7,00 €, 
Kinder von 6 bis 17 Jahren 
und Ermäßigte 5,00 € 
Preise für Führungen bis 
25 Personen: 35,00 € 
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Fotos: Lutz Krebs 


Gewinnspiel „15 Jahre Klassiker der Luftfahrt“ 


Die Gewinner stehen fest 


Beim großen Gewinnspiel zum Jubiläum „15 Jahre Klassiker 
der Luftfahrt“ in der Ausgabe 4/2014 waren Sie, liebe Leser, 
aufgerufen, das wichtigste historische Flugzeug zu wählen. 
Nun stehen die Ergebnisse und auch die Gewinner der unter 
allen Einsendern verlosten wertvollen Preise fest. 

Nicht weniger als 30 Klassiker standen zur Wahl. Das mach- 
te die Entscheidung nicht leicht. Zum historisch wichtigsten 
Flugzeug kürten die Leser von Klassiker der Luftfahrt deut- 
lich die Heinkel He 178. Auf das erste Strahlflugzeug der 
Welt, das mit dem Erstflug am 27. August 1939 Geschichte 
schrieb, entfielen 21 Prozent der Stimmen. Mit 16 Prozent 
Stimmenanteil landete der erste Strahljäger der Welt, die Mes- 
serschmitt Me 262, auf dem zweiten Platz. Rang drei mit je- 
weils neun Prozent der Stimmen teilen sich zwei Junkers- 
Flugzeuge: die F13 als die „Mutter“ aller Verkehrsflugzeuge 
und die Ju 52, die als Passagierflugzeug und Transporter welt- 
weit berühmt wurde. 

Über den Gewinn eines der ausgelobten Preise können sich 
folgende Leser freuen: Das Los für den Hauptgewinn, einen 
von dem amerikanischen Zeichner handsignierten Kunstdruck 
einer Albatros D.Va, fiel auf Stefan Altmayer aus Dillingen. 
Thomas Kelm aus Neuruppin kann sich über den zweiten 
Preis, eine hochwertige Actionkamera ACTIONPRO X’, freu- 
en. Michael Damis hat ein Herpa-Modell eines Airbus A340 
der Luftwaffe gewonnen. Das Los für das Action-Modell der 
P-51 Mustang von Revell fiel auf Karl-Heinz Loch aus Dil- 
lingen. Jan Depke hat das Modell Airbus A380 „FC Bayern“ 
gewonnen. Einen Revell-Bausatz der Junkers Ju 52 erhielt 
Detlef Beecker aus Haan. Martin Franken aus Gangelt kann 
sich über einen Trumpeter-Bausatz der SBD Dauntless freu- 
en. Das Buch „Airline-Bemalungen und Flotten weltweit“ ging 
an Berthold Brüggemann in Sandhausen. Herbert Czepluch 
in Baunach hat den Band „Wir zwei - Mit der Spirit of St. 
Louis über den Atlantik“ aus dem MavenPress-Verlag gewon- 
nen. Ins Schweizer Matten an Ulrich Bettschen ging das Buch 
„Freefall“ aus dem MavenPress-Verlag. Ebenfalls in die Schweiz 
ging das Herpa-Modell eines Airbus A380 der Air France, 
das Brigitte Sterchi aus Kestenholz gewonnen hat. Georg 
Pietsch in Witzwort ist der Gewinner eines Herpa-Modells 
des Airbus A300 der PAN AM. An Leon Schweikert in Rhein- 
felden ging der ICM-Bausatz des Überschall-Airliners Tupo- 
lew Tu-144. Den Bausatz der Westland Wessex von Revell 
erhielt der Potsdamer Thomas Kelm. Und schließlich wurde 
Wilhelm Röming in Alzenau als Gewinner des Herpa-Modells 
einer Boeing 747-200 der Transaero gezogen. 

Wir gratulieren herzlich allen Gewinnern! 





EZ ED EN ES Be 
Erster Platz: Die meisten Stimmen bei der Wahl zum wich- 
tigsten historischen Flugzeug erhielt die Heinkel He 178. 
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Ihre Vorteile 
Abo 


Klassiker der Luftfahrt, Wert: 48€/Jahr 


= NEU: 2 Gratis-Downloads pro Monat 
von FLUG REVUE, aerokurier und 
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= mit Geld-zurück-Garantie 
= Gratis-Ausgabe bei Bankeinzug 


plus Me-262 Flugzeugmodell für nur 12,90€ 





2 Ausgaben Klassiker der Luftfahrt frei Haus 









der Luftfahrt 
Dieses und weitere interessante Angebote online bestellen: www.klassiker-der-luftfahrt.de/abo2014 


Höchstgeschwindigkeit von 870 km/h war die Me-262 den damaligen 
Kolbenmotorflugzeugen deutlich überlegen. Die elegante Form, das 
zeitlose Design mit gepfeilten Flügeln und der revolutionäre Antrieb 
DIREKTBESTELLUNG: klassikerderluftfahrt@dpv.de 
Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Fax +49 (0)711 182-2550 
Bitte die Bestell-Nr. 1187845 angeben 


dieser Maschine faszinieren noch heute. 
aus Metall und Kunsttoff ist sehr detailliert gearbeitet, vorbildlich 


Die Me-262 war der erste in Serie gefertigte Düsenjäger der 
Das Sammlermodell von Testpilot Hans Frey in limitierter Auflage® 
lackiert, beschriftet und getarnt, mit Aufsteller im Maßstab 1:72. 


Welt. Bereits 1939 entstand das Konzept für das 2-strahlige 
Jagdflugzeug und im Juli 1942 erfolgte der Erstflug. Mit einer 


Klassiker 


Messerschmitt Me-262 A-2a Schwalbe 


Mit diesbr Junkers Fi3 

it dieser Junkers F13 flog 
der Habsburger Kaiser Karl l. 
1921 inkognito aus der 
Schweiz nach Ungarn und 


versuchte, dort wieder die 
Monarchie zu etablieren. 
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Die tschechische 
Mraz MAC Sokol 
wurde 1947 gebaut. 
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Hansa-Bran- 
denburg B.l 
aus dem Jahr 
1914 (oben). 


Die SG-2 Kek 
Madar mit 
ihrem charak- 
teristischen 
Knickflügel 
ist ein reiner 
Holzbau. 
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Markt 


z E-Mail: rpilz@motorpresse.de 





www.aerokurier.de 







E -— ar 
E f Spannende Reiseberichte, ein großer 
9 Das ooldene Zeitalter Praxisteil und exklusive Specials machen 
R des Luftverkehrs aerokurier zu einem der faszinierendsten 





Pilotenmagazine weltweit. 


176 Seiten, Format 305 x 240 mm 
ISBN 978-3-613-03655-0 € 29,90 


128 Seiten, Format 140 x 205 mm 
ISBN 978-3-613-03604-8 € 9,95 


Motor Überall, wo 
a www.motorbuch.de 





Jeden Monat aktuell am Kiosk! 


Angebote, Gesuche, Modelle, 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 


Nächste Ausgabe Klassiker 7/2014 


Anzeigenschluss: 
01.03.14 
Erstverkauf: 
01.09.14 


Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 


Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


seit 15 Jahren Ihr zuverlässiger Partner - MM Modellbau 
Ihr Fachhändler im Sauerland für Modelle, Farben, Zubehör 
Werkzeug, Zubehör, RC-Modelle im Shop: www.mm-modellbau.de 


ea Bee UT IB IH re ehe 
wir importieren Wingnut Wings 1/32 |REV: Me Bf 109G-10 Erla 1/32 € 22,95 


06 2014 smmnnstim anne 


alle Yall3 








hu 1570 
mu inkl. Verzollung, Steuern..... z.B. AF: Gloster Javelin FAW9 1/48 € 65,00 
.) - Roland C.Il früh oder spät je € 115,00 | REV: Lockheed Ventura PV 1/48 € 29,95 
Salmson 2-A2 USAS € 115,00 | TRU: A-37A Dragonfly 1148 € 59,95 
Jeden Monat eg Fokker E.IV € 79,00 |KH: F-101 AIC Voodoo 1/48 € 52,95 
neu amKiosk! E& AMC DH.9 € 79,00 |HB: P-61A Black Widow 1/48 € 42,50 


HK: B-25J Gunship 1/32 € 179,95 |HB: Blohm & Voss BV-141 1/48 € 37,95 
MM Modellbau industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
www.flugrevue.de Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und g geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


S7 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044.00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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Modelle 





Herpa 

Die Boeing 767-300 (D- 
ABUE) El von Condor mit anspre- 
chend wiedergegebenen Janosch- 
Motiven erweitert das Modellpro- 
gramm in 1:200 (Art.-Nr. 556231, 
69 Euro). Einen weiteren Jet der 
Air France mit Sondermarkierun- 
gen zum 80. Geburtstag gibt es 
mit dem Airbus A320 (F-HEPG) 
als Modell im Maßstab 1:200 
(Art.-Nr. 556255, 49,50 Euro). 
Ebenfalls neu in 1:200 ist das 
Kampfflugzeugmodell der Nor- 
throp F-5E Tiger Il der Schwei- 
zer Luftwaffe, das gleich in zwei 
Ausführungen verfügbar ist: als 
J-3044 der Fliegerstaffel 19 aus 
Sion (Art.-Nr. 556309, 28 Euro) 
und als J-3072 der Fliegerstaffel 8 
aus Meiringen (Art.-Nr. 556545, 
28 Euro). In 1:400 ist das Modell 
der Boeing 767-400 von Uni- 
ted (N69063) erhältlich (Art.-Nr. 
562416, 36 Euro). 

Neue historische Modelle sind 
in 1:500 die ansprechend ausge- 
führte Ijuschin 11-18 E (CU- 
T1269) der Cubana (Art.-Nr. 
526388, 23 Euro) und die gut 
gelungene Boeing 707-400 Ei 
der Lufthansa. Die Maschine mit 
der Kennung D-ABOB war der 
erste Jet der deutschen Flugge- 
sellschaft (Art.-Nr. 526395, 25 
Euro). Dank seiner sowjetischen 
Kennung fällt das Modell der An- 
tonow An-124 von Air Foyle/ 
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Antonov Airlines (SSSR-82008) 
in 1:500 ebenfalls in die Katego- 
rie „Yesterday“ (Art.-Nr. 524865, 
32 Euro). Weitere neue Model- 
le im Maßstab 1:500 sind Air- 
bus A320 mit Sharklets (OE- 
LER) von NIKI (Art.-Nr. 526401, 
22 Euro), Boeing 787-8 (CC- 
BBA) von LAN Airlines (Art.-Nr. 
524953, 26 Euro) und Bombar- 
dier 0400 von airberlin/LGW 
mit neuer Kennung D-ABQG 
(Art.-Nr. 515429-001, 19 Euro). 


Revell 

Sehr lange gab es kein zufrie- 
denstellendes Modell des Pa- 
navia Tornado El im Maßstab 
1:48. Diese Lücke hat Revell nun 
wohl geschlossen. Das Modell be- 
eindruckt besonders mit seinen 
feinen Oberflächenstrukturen. 
Die Detaillierung des Cockpits ist 
annehmbar; hier dürfte der Zu- 
behörmarkt bald entsprechende 
Angebote präsentieren. Erfreu- 
lich sind die durchgehenden Luft- 
einläufe. Die Rumpfmontage ist 
allerdings etwas gewöhnungsbe- 
dürftig. Die Tragflächen lassen 
sich mit ausgefahrenen Klappen, 
Vorflügeln und Spoilern darstel- 
len, sind aber in diesem Fall nicht 
mehr schwenkbar. Auch die Luft- 
bremsen (mit gut dargestellten 
Schächten) und die Schubum- 
kehr lassen sich ausgefahren po- 
sitionieren. Das übersichtliche 


TA LE 


Arsenal an Außenlasten besteht 
aus zwei Stör- und Täuschkör- 
pern (Zerberus und BOZ), zwei 
Zusatztanks, einem Aufklärungs- 
behälter sowie zwei leider recht 
einfach gestalteten Sidewinder- 
Flugkörpern. Der Decalbogen 
enthält Markierungen für nur ei- 
ne Maschine, und zwar des Tor- 
nados mit der Sonderbemalung 


„50 Jahre JaboG 33“ in Büchel 


aus dem Jahr 2008. Die von Sy- 
hart stammenden Abziehbilder 
machen einen guten Eindruck. 
Insgesamt bietet das Modell ein 
gutes Preis-Leistungs-Verhält- 
nis (Art.-Nr. 03987, 271 Teile, 
24,99 Euro). 

Dagegen sollten die Erwartun- 
gen an das Kit der de Havilland 
Mosquito Mk IV El im Maßstab 
1:32 nicht ganz so hoch sein. Der 
Spritzling trägt einen Stempel 
von Revell-Monogram aus dem 





IE De Haviltand MOSQUITO Mk&IV 





Jahr 1992. Die Formen stam- 
men allerdings aus Anfang der 
70er Jahre. Das Modell verfügt 
über erhabene Gravuren, und 
die Detaillierung einschließlich 
der zwei Pilotenfiguren ist nicht 
mehr ganz zeitgemäß. Abzieh- 
bilder für zwei Maschinen der 
Royal Air Force (No. 627 Squa- 
dron aus Woodhall Spa und No. 
105 Squadron aus Marham) lie- 
gen bei (Art.-Nr. 04758, 82 Teile, 
29,99 Euro). 

Das bereits bekannte Mo- 
dell des neuen Jumbos Boeing 
747-8 im Maßstab 1:144 ist nun 
auch als Frachter mit Decals für 
eine Maschine der Cargolux er- 
schienen (sechs Kennungen ste- 
hen zur Wahl). Im Gegensatz zur 
Passagiervariante gibt es keine 
Fensterreihen auf den Rumpf- 
hälften (Art.-Nr. 04885, 167 
Teile, 24,99 Euro). 


in diesem Heft 


Avro Anson 


1:72 Airfix, Special Hobby; 


1:48 Classic Airframes 


Douglas C-47 


1:144 Minicraft; 1:72 Airfix, Italeri; 


1:48 Revell, Trumpeter 


Gloster Javelin 
Lockheed Ventura 


1:72 Airfix: 1:48 Airfix 
1:72 Minicraft; 1:48 Revell 


Sud Aviation Alouette Ill 1:72 Heller; 1:48 Fujimi 
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Wingnut Wings 

Ein optisch ungewöhnliches 
deutsches Flugzeug aus dem 
Ersten Weltkrieg haben die Neu- 
seeländer mit der Roland C.ll 
Gl als Modell im Maßstab 1:32 
im Programm genommen. Der 
zweisitzige Aufklärer wurde so 
stromlinienförmig wie damals 
möglich entworfen und bekam 





Pour le Me&rite 





Jagdflieger aus dem Ersten 
Weltkrieg, die mit dem Or- 
den „Pour le M&rite" ausge- 
zeichnet wurden, ist um 
zwei Bände reicher gewor- 
den. Band 3 behandelt die 
Piloten Parschau, Höhndorf, 


von Althaus und Frankl, Band 


4 Berthold, Leffers, Dossen- 
bach und Berr. Anhand von 
gut recherchierten Fakten 
werden die Personen und 
ihre Flugzeuge vorgestellt. 
Die guten Fotos und Farb- 
zeichnungen leiden aber 
unter der Papierqualität. 


Lance Bronnenkant: The 
Blue Max Airmen. Volume 3. 
118 Seiten, 179 Abb. ISBN 
978-1-935881-07-0. Volume 4. 
112 Seiten. 154 Abb. ISBN 
978-1-935881-19-3. Aeronaut 
Books, Indio, USA. Jeweils 
29,99 Dollar (ca. 22 Euro) 


Wertung: 0006 ) 
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Die Serie über die deutschen 


wegen seiner Form den Spitzna- 
men „Walfisch“. Wie üblich sind 
Strukturen und Detailierung top. 
Allein der D.III-Motor besteht 
aus 48 Teilen. Selbst ein Minia- 
tur-Teddybär liegt bei, Abzieh- 
bilder für fünf deutsche Flugzeu- 
ge sind ebenfalls enthalten. Das 
Modell kann bei Wingnut Wings 
über das Internet bestellt werden 
(www.wingnutwings.com). Der 
Versand ist nach wie vor kosten- 
frei. Allerdings können noch Ge- 
bühren des deutschen Zolls hin- 
zukommen (Art.-Nr. 32026, 303 
Teile, 99 Dollar, ca. 73 Euro). 


Luftverkehr 


„Das goldene Zeitalter des 


Luftverkehrs“ lässt der Autor 


in diesem Bildband mit Hilfe 
von zahlreichen zeitgenös- 
sischen Fotos wieder aufle- 


ben. Er konzentriert sich vor 


allem auf die 50er und 60er 
Jahre. Viele Werbefotos und 
Plakate von damals laden 
zum Blättern und Schmö- 
kern ein. Naturgemäß 
nimmt die Lufthansa einen 
breiten Raum ein, aber auch 
exotische Airlines wie die 
isländische Loftleidair mit 
ihren CL-44 finden Beach- 
tung. 


Wolfgang Borgmann: 

Das goldene Zeitalter des 
Luftverkehrs. 176 Seiten, 

97 Schwarzweiß-Abbbildun- 
gen, 172 Farbabbildungen. 
ISBN 978-3-613-03655-0. 


Motorbuch Verlag, Stuttgart. 


29,90 Euro 


Wertung: 8006) 
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Wie schon beim ersten Teil 
handelt es sich auch beim 
zweiten Band über die Legi- 
on Condor um eine reine 
Fakten- und Dokumenten- 
sammlung. Im Mittelpunkt 
stehen 22 Flugbücher deut- 
scher Besatzungen, die von 
Juli 1936 bis zum 31. Dezem- 
ber 1937 in Spanien einge- 
setzt waren. Besonders die 
Tagebucheinträge vermit- 
teln einen interessanten 
Einblick in den Einsatzalltag. 
Ergänzt werden die Tabellen 
von zahlreichen bisher un- 
veröffentlichten Fotos. Ein 
dritter Band ist in Vorberei- 
tung. 


Walter Waiss: Legion Condor. 
Berichte, Dokumente, Fotos, 
Fakten. Band 2. 184 Seiten, 
152 Abbildungen. ISBN 978-3- 
86933-108-9. Helios Verlag, 
Aachen. 34,50 Euro 


Wertung: 600® ) ) 


—— Typenkompass - 


Frank Schwede 


Aufklärer 





seit 1945 


Aufklärer 


Kompakt wie immer liefert 
auch dieser „Typenkompass“ 
viele Informationen. Aller- 
dings erscheint der Titel 
„Aufklärer“ etwas irreführend, 
denn klassische Auflärer aus 
dem taktischen Bereich 
fehlen völlig. Beim Großteil 
der vorgestellten Flugzeuge 
handelt es sich um Seeüber- 
wachungsflugzeuge. Zu 
Aufklärern umgerüstete 
Bomber wie die Boeing 
RB-47 fehlen ebenfalls. Au- 
ßerdem haben sich einige 
Fehler, wie etwa bei Ort und 
Datum des U-2-Erstflugs, 
eingeschlichen. 


Frank Schwede: 

Aufklärer seit 1945. 

128 Seiten, 132 Fotos. 

ISBN 978-3-613-03663-5. 
Motorbuch Verlag, Stuttgart. 
9,95 Euro 


Wertung: e8®@ ) ) ) 
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Service| Termine/Surftipps 


u 29.03. - 11.11.2014 
Sonderausstellung Lat&co£re - 
Die Pioniere der Luftpost, 
Musee de laCommunication, 
Riquewihr, Frankreich 

Kontakt: Muse&e de la Communcia- 
tion, 68340 Riquewihr, Frankreich 
Tel.: +33 389 479380 

Fax: +33 389 478471 

E-Mail: musee@shpta.com 
www.shpta.com 


19.07. - 20.07.2014 

Gathering of Eagles XViIl Air 
Show, South Euclid, USA 

Kontakt: The United States 
Aviation Museum, P.O. Box 21864, 
South Euclid, Ohio 44121, USA 

Tel.: ++1 440 7594148 

E-Mail: aviewfrom4322@hotmail.com 
www.usam.us 


u 23.07. - 30.07.2014 

Classic Aircraft Meeting, 
Hedlanda Airport, Härjedalen 
(ESNC) Vemdalen, Schweden 
Kontakt Hedlanda Service, 

Tel.: +46 70 6069009, 

E-Mail: hedlanda@vemdaleninfo.se 
www.aircraftmeeting.com 


u 27.07.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Collec- 
tion, Shuttleworth (Old Warden) 
Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Bedfordshire, Tel.: +44 1767 627927, 
E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


u 28.07. - 03.08.2014 

EAA AirVenture Oshkosh 2014 
Kontakt: EAA Aviation Center, 
3000 Poberezny Road, Oshkosh, 
WI 54902, USA, Tel.: +1 920 4264800, 
E-Mail: convention@eaa.org 
www.airventure.org 


u 03.08.2014 

8. Riedlinger Oldtimertreffen, 
Flugplatz Riedlingen/Donau 
Kontakt: Volker Seeger, 

Mobil: +49 171 3671214, 

E-Mail: oldtimer@fliegergruppe- 
riedlingen.de 
www.fliegergruppe-riedlingen.de 


= 10.08.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Collec- 
tion, Shuttleworth (Old Warden) 
Aerodrome, Tel.: +44 1767 627927, 
E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


16.08. - 17.08.2014 

31. Oldtimer-Fly-in, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien 
Kontakt: Guy Valvekens, 

Tel.: +352 62 1506352, 

E-Mail: guyvalvekens@gmail.com 
www.flyin2.dac.be 


u 23.08. - 24.08.2014 

European Stearman Fly-in, 

La Ferte-Alais/Cerny, Frankreich 
Kontakt-Tel.: +33 676 765213, 
E-Mail: contact@stearman.fr 
www.stearman.fr 


u 23.08.2014 

Fly-in „Mustang meets Mustang“, 
Flugplatz Neubrandenburg- 
Trollenhagen 

Kontakt: FUNeubrandenburg, 

Tel.: +49 171 4142865, 

E-Mail: tw@wup.de 
www.funeubrandenburg.de 


u 23.08.2014 

Hunterfest 2014, St. Stephan, 
Schweiz 

Kontakt: Hunterverein 
Obersimmental, Postfach 23, 
3772 St. Stephan, Schweiz, 
E-Mail: info@hunterverein.ch 
www.hunterverein.ch 


u 30.08. - 31.08.2014 

Air 14: 100 Jahre Schweizer 
Luftwaffe, Payerne, Schweiz 
Kontakt: Kommunication 
Luftwaffe, Papiermühlestr. 20, 
3003 Bern, Schweiz 
www.air1d.ch 


u 30.08.2014 

Flying Evening, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Collec- 
tion, Shuttleworth (Old Warden) 
Aerodrome, Tel.: +44 1767 627927, 
E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 





Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 
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u 06.09. - 07.09.2014 

Air 14: 100 Jahre Schweizer 
Luftwaffe, Payerne, Schweiz 
Kontakt: Kommunication Luft- 
waffe, Papiermühlestr. 20, 
3003 Bern, Schweiz 
www.air14.ch 


u 06.09. - 07.09.2014 

Flug- und Oldtimertage auf dem 
Flugplatz Deckenpfronn-Egelsee 
Kontakt: Flugsportverein Sindel- 
fingen, Tel.: +49 179 4962104, 
E-Mail: segelflug@fsv- 
sindelfingen-ev.de 
www.fsv-sindelfingen-ev.de 


u 07.09.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Collec- 
tion, E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


10.09. - 14.09.2014 

National Championship Air Races, 
Reno, NV, USA 

Kontakt: Reno Air Racing Associa- 
tion, 14501 Mt. Anderson St., Reno, 
NV 89506, USA, 

Tel.: +1 775 9726663 
www.airrace.org 


13.09. - 14.09.2014 

The Duxford Airshow 2014, 
Duxford, Großbritannien 

Kontakt: IWM Duxford, Cambridge- 
shire CB22 4QR, Großbritannien, 
Tel.: +44 1223 835000, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk 
www.duxford.iwm.org.uk 


u 20.09.2014 

Flying Evening, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927 
www.shuttleworth.org 


u 21.09.2014 

Erste Luftfahrtbörse der Ailes 
historiques du Rhin, Flughafen 
Strasbourg-Entzheim 

Kontakt: Ailes historiques du Rhin, 
Eric Janssonne, Aerodrome du 
Polygone, 82 rue de la Musau, 
67100 Strasbourg, Frankreich, 
Tel.: +33 607 068405, E-Mail: 
boursaerodurhin@gmail.com 
www.aileshistoriquesdurhin.fr 


Surftipps 


Die Junkers Ju 52 ist ein Klassiker 
der Luftfahrtgeschichte. Fünf 
Exemplare der kantigen Dreimot 
sind bis heute flugfähig. Davon 
wird eine Ju, die in der Schweiz 
registrierte HB-HOY der JU AIR, 
durch den Verein der Freunde 
historischer Luftfahrzeuge in 
Mönchengladbach zu Rundflügen 
eingesetzt. Weil das benachbarte 
Rheydt der Geburtsort von Hugo 
Junkers ist, ehrt man den großen 
Sohn der Stadt mit einem eigenen 
Ju-Hangar. Er soll der Ju-Unter- 
kunft und eines Tages auch einen 
würdigen Alterssitz bieten und 
außerdem für Kongresse und 
Veranstaltungen genutzt werden. 


www.junkersinmg.de 


Die amerikanische Vereinigung 
„Stormbirds“ in Everett hat in 
mühevoller Handarbeit und mit 
Hilfe von Boeing anhand der 
Originalmaße eines Denkmalflug- 
zeugs eine Kleinserie von Messer- 
schmitt Me 262 gebaut. Wer woll- 
te nicht einmal an Bord der Jäger- 
legende mitfliegen?! Etwas näher 
kommt man diesem Traum beim 
Betrachten des folgenden Videos, 
das einen Flug aus der Rücksitz- 
perspektive begleitet. 


www.youtube.com/ 
watch?v=VWdmNX6kixg 


Gerüchte wollen wissen, dass 
nach der Manchinger Me 262 bald 
noch ein zweites Flugzeug der 
Nachbauserie nach Deutschland 
kommt. Bilder der Flugerprobung 
finden Sie auf der Vereinsseite der 
Stormbirds: 


www.stormbirds.com 


Einen exotischen Einsatzort hat- 
ten deutsche Flieger im Ersten 
Weltkrieg bei der Fliegerabteilung 
300 „Pascha“, war die Staffel doch 
in Palästina stationiert. 

Eine sehr verdienstvolle Ssamm- 
lung interessanter historischer 
Fotodokumente ist auf dieser 
Website zusammengestellt: 


www.buddecke.de/fa300.htm 
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Ijuschin 1-18 


Der viermotorige Turboprop-Airliner aus den 50er Jahren wurde eines der 
bekanntesten sowjetischen Passagierflugzeuge. Doch nicht allein bei Fluggesellschaften 
bewährte sich die II-18, sondern auch in verschiedenen militärischen Verwendungen. 


Gotha Go 145 


Für die Gothaer Waggonwerke markierte die 

Go 145 den Neuanfang im Flugzeugbau nach dem 
Ersten Weltkrieg. Ab 1933 wurden fast 1200 dieser 
Trainings-Doppeldecker gefertigt, sie wurden in der 
breiten Öffentlichkeit jedoch nie so populär wie 

die leichteren Bücker Jungmann. 


















Lippisch DM 1 


Die von Prof. Alexander Lippisch entworfene DM 1 
wurde als „Fliegendes Dreieck“ bekannt. Der Deltaflügel- 
Pionier hatte sie als Zwischenstufe auf dem Weg zum 
Staustrahl-Überschalljäger P 13 vorgesehen. 

Geflogen ist die DM 1 nie. Immerhin kam es 1946 zu 
Tests im großen Windkanal am Langley Field in den USA. 


Fotos: Jakubowitsch, KL-Dokumentation (2) 


Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden. 


Spannende Reiseberichte, 
ein großer Praxisteil und 
exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der 
faszinierendsten Piloten- 
magazine weltweit. 
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